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STATISTIQUE DES TRANSPORTS 
DES PRODUITS DU TRAITE DE LA C E . C.A. 
Année 1961 
INTRODUCTION 
Par le Traité instituant la Communauté Européenne du Charbon 
et de l'Acier, un "marché commun" a été créé pour le charbon, les mi­
nerais, la ferraille et les produits sidérurgiques, qui aura bientôt 
dix années d'existence. Entravés depuis longtemps par des barrières 
douanières, les échanges entre les pays membres ont pu librement se 
développer grâce à l'ouverture de ce marché. 
Dans le cas des produits C.E.C.Α., il s'agit essentiellement 
de pondéreux dont les frais de transport pèsent lourdement sur le coût. 
C'est pourquoi l'un des buts de la création du marché commun Charbon­
Acier était "d'assurer à tous les utilisateurs du marché commun placés 
dans des conditions comparables un égal accès aux sources de produc­
tion" en abolissant toutes les dicriminations dans les transports,par 
exemple suppression de la rupture de charge et introduction des tarifs 
directs pour le chemin de fer. 
Pour pouvoir suivre l'évolution de l'intégration entre les 
différents bassins de production et les centres de consommation de ce 
marché commun, le Conseil de Ministres et le Parlement Européen ont 
conjointement demandé, dès 1954, à la Haute Autorité de créer une sta­
tistique des transports qui ferait ressortir les courants d'interpéné­
tration entre ces régions. 
L'Office Statistique des Communautés Européennes a donc entre­
pris en 1954, en collaboration avec les représentants des Gouvernements, 
des Instituts statistiques nationaux et des Compagnies de transports, les 
travaux préparatoires à l'établissement de cette statistique qui fut inau­
gurée en 1956, puis étendue et améliorée régulièrement. 
Les données actuellement disponibles concernent les trafics 
ferroviaires, fluviaux et maritimes ainsi que les transports routiers 
entre pays membres; seuls les transports routiers à l'intérieur des 
pays manquent. 
L'Office Statistique des Communautés Européennes a sans cesse 
cherché à combler la lacune que représente cette absence de données 
chiffrées sur les transports routiers à l'intérieur des pays de la Com­
munauté. A partir de 1962, un progrès sensible sera réalisé dans cette 
voie, par l'intermédiaire de sondages routiers qui seront exécutés an­
nuellement avec l'aide financière conjointe des trois Institutions 
(C.E.E., C.E.C.Α., EURATOM) et avec des méthodes uniformes dans les six 
pays. Ces sondages fourniront à l'avenir des chiffres globaux sur les 
transports routiers totaux effectués à l'intérieur des pays membres. 
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Mais ce problème des transports routiers ne pourra trouver sa 
pleine solution que par la création d'un document de transport, propre 
à ce moyen de transport, document qui existe d'ailleurs depuis long-
temps dans un des pays membres. 
Cette statistique régionale des transports en produits du 
Traité, dont les résultats de 1961 font l'objet du présent rapport, 
est, sur le plan international, la première de ce genre par ses métho-
des de relevés hautement comparables à un niveau aussi détaillé. 
Elle peut, en outre, être considérée comme le point de départ 
d'un statistique analogue étendue à tous les produits et à tous les 
moyens de transport existants. 
Des travaux préparatoires, menés à l'initiative de l'Office 
Statistique des Communautés Européennes, ont déjà abouti à l'élabora-
tion d'une nomenclature de marchandises pour les statistiques de trans-
port, uniforme pour tous les pays et tous les moyens de transport. Sur 
la base de cette nomenclature à 176 positions, une structure analytique 
comportant 10 chapitres et 54 groupes - dont 9 pour les produits CE.C.A. 
- vient d'être établie avec les experts des pays membres. Cette structure 
analytique doit en principe être introduite dans les statistiques de 
transport des pays membres à partir de 1963. Elle sera utilisée en pre-
mier lieu pour uniformiser les publications nationales sur les trans-
ports, et doit ensuite servir à l'établissement des statistiques inter-
régionales. Un grand pas vers la comparabilité des différentes statis-
tiques de transport de la Communauté a été ainsi réalisé, par suite de 
l'uniformisation des différentes nomenclatures nationales. 
Le présent rapport contient les résultats relatifs à l'année 
1961 des transports des "produits CE.CA.", à l'intérieur du territoire 
de la Communauté et avec les pays tiers. 
La présentation de ce rapport est restée semblable dans ses 
grandes lignes à celle des rapports antérieurs, afin de faciliter la 
lecture et les comparaisons. 
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CHAPITRE I 
Principes, méthodes et définitions 
Etant donné l'importance que revêtent, pour l'interprétation 
du rapport, les principes directeurs et les méthodes utilisées, il a 
paru nécessaire de les exposer ci­après dans leur ensemble. 
a) Principe des relevés 
La statistique sur les transports des produits C E . C A . est basée 
sur le principe des relevés à l'arrivée, c'est­à­dire que les ren­
seignements sont fournis lors de la réception de la marchandise.■ 
Ainsi les tonnages transportés entre deux pays de la Communauté sont 
indiqués par le pays de réception et non par le pays d'expédition. 
Les relevés à l'arrivée offrent en effet l'avantage d'être plus 
exacts puisqu'ils tiennent compte automatiquement de toutes modifi­
cations de poids ou de destination qui ont pu survenir au cours du 
transport. 
Cette règle du relevé à l'arrivée souffre cependant une exception qui 
concerne les expéditions à destination des pays tiers, lesquelles 
doivent être nécessairement enregistrées au départ des différents 
pays membres de la Communauté. 
Ce sont les documents de transport, tels que lettre de voiture, ré­
cépissés, connaissements etc.. qui ont été utilisés dans toute la 
mesure du possible comme documents de base des relevés. 
Chaque opération de transport est déterminée par les points de char­
gement et de déchargement de la marchandise sur le mode de transport 
considéré. En cas d'intervention de plusieurs modes de transport dans 
un même envoi entre l'expéditeur initial et le destinataire final, 
le tonnage est relevé séparément sur chaque moyen de transport. Cette 
manière de faire ne constitue pa­s un double emploi, mais correspond 
à la réalité puisqu'il existe dans ce cas plusieurs opérations suc­
cessives reliées par un ou plusieurs transbordements; c'est en outre 
la seule méthode permettant d'attribuer aux différents moyens de 
transport les tonnages qu'ils acheminent. 
Ne sont pas comptés dans les opérations de transport: 
­ les trafics de pays tiers à pays tiers en transit dans le Commu­
nauté, mais sans transbordement; 
­ les marchandises chargées au titre de soutages; 
­ les transports militaires; 
­ les transports intérieurs d'entreprises effectués, par exemple, 
par chemin de fer minier ou téléphérique; 
­ les transports de service en régime intérieur; par contre les 
transports internationaux effectués contre rémunération dans un 
pays et sous le régime de service dans l'autre sont relevés. 
L'objectif de cette statistique est de réaliser un relevé exhaustif 
de toutes les marchandises soumises au Traité, de l'ensemble des 
moyens de transport qui les acheminent et des opérations de trans­
port qui concernent le territoire de la Communauté. 
L'ensemble des principes, des méthodes et des objectifs a conduit 
à une triple ventilation des résultats: 
- par marchandise 
- par mode de transport 
- par zone géographique. 
b) Catégories de produits 
- L'ensemble des marchandises relevant du Traité de la CE.C.A. 
a été ventilé selon les 9 catégories suivantes: 
1 - houille et agglomérés de houille 
2 - lignite et agglomérés de lignite 
3 - coke et semi-coke de houille et de lignite 
4 - minerai de fer (pyrites exclues) 
5 - minerai de manganèse (y compris les minerais de fer mangané-
sifères d'une teneur en manganèse de 20 % et plus) 
6 - ferraille (déchets, débris et vieux ouvrages en fer, fonte ou 
acier) 
7 - fonte et acier bruts (fonte, fer, acier et ferro-manganèse 
carburé en lingots, gueuses, morceaux, masses ou massiaux) 
8 - demi-produits sidérurgiques (blooms, billettes, brames, largets, 
ébauches en rouleaux pour tôles) 
9 - produits laminés (tôles, feuillards, fil machine, ronds et car-
rés, barres, profilés, palplanches, rails, etc.. sauf tubes et 
tuyaux) 
Il convient de faire remarquer que certains produits non CE.C.A. 
peuvent parfois être comptés dans les relevés de cette statistique. 
Il s'agit en particulier des ferrailles pour lesquelles la distinc-
tion n'est pas basée sur la nature du produit mais sur l'utilisation 
finale qui n'est pas toujours connue du transporteur, ni indiquée 
sur les documents de transport. Dans ce cas, il a paru plus juste 
de compter également dans la statistique les déchets de fer ou d'a-
cier non déclarés pour la refonte par l'expéditeur (produits non 
CE.C.A.), étant donné qu'une très grande partie de ces marchan-
dises adressées à des intermédiaires est finalement refondue. Il 
convient d'autre part de faire remarquer que les poussiers de hauts 
fourneaux, récemment ajoutés à la liste des produits C.E.CA, n'ont 
pas été relevés jusqu'à maintenant dans cette statistique; mais il 
est envisagé de les compter à l'avenir. 
c) Modes de transport 
L'ensemble des marchandises CE.C.A. a été ventilé par modes de 
transport : 
1 - chemin de fer 
2 - navigation fluviale 
3 - navigation maritime 
4 - route. 
Les relevés concernant les 3 premiers modes de transport sont ex-
haustifs depuis la mise en route de cette statistique, tandis que 
les données relatives à la route sont encore partielles. Les ré-
sultats des transports routiers qui ont été obtenus n'ont pas été 
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ajoutés à ceux des autres modes de transport pour ne pas en détruire 
l'homogénéité et donner l'illusion d'une statistique complète, mais 
ils ont été présentés dans un chapitre séparé afin de mettre en évi-
dence leur caractère propre et de mieux montrer leur physionomie. 
Les transports mixtes fluviaux-maritimes sont comptés dans les ré-
sultats de la navigation maritime. Il s'agit principalement des 
transports rhénans-maritimes assurés par des caboteurs qui remon-
tent le cours du Rhin. 
d) Régions de transport 
Sur proposition des Gouvernements membres et en accord avec eux, le 
territoire de la Communauté a été découpé en 42 régions de trans-
port choisies en fonction de leurs caractéristiques économiques 
(régions de production, de consommation, de transbordement). Ce 'dé-
coupage territorial a permis pour la première fois de suivre dans 
la Communauté les courants d'interpénétration régionale et de sub-
stituer la notion de "région" à celle de "pays" retenue jusqu'ici 
dans les statistiques intei^nationales. 
La liste, la définition et la carte des régions de transport de la 
Communauté sont données à la fin de ce rapport -
e) Ventilation des résultats 
Cette triple ventilation : par produit, mode de transport et région, 
est combinée, ce qui permet à la fois d'effectuer tous les regrou-
pements voulus, à quelque niveau que ce soit, et de retrouver chaque 
donnée élémentaire, par exemple le trafic intéressant un produit, un 
moyen de transport et une région. 
Les principes et les méthodes de cette statistique, ainsi exposés, 
expliquent que les données contenues dans ce rapport ne peuvent pas 
coïncider avec les statistiques du Commerce Extérieur. En effet, les 
diverses catégories de trafic considérées dans les transports sont 
déterminées par les lieux de chargement et de déchargement alors que 
les statistiques douanières utilisent des notions différentes telles 
que l'origine ou la provenance de la marchandise, sa destination 
première ou finale. Ainsi les réceptions des pays tiers mentionnées 
dans les statistiques de transport ne concordent pas avec les impor-
tations, non plus que les expéditions vers les pays tiers avec les 
exportations. 
f) Catégories de trafic 
Pour chaque mode de transport, diverses catégories de trafic peuvent 
être distinguées, compte tenu de la ventilation géographique utili-
sée, selon l'emplacement des lieux de chargement et de déchargement 
de la marchandise. 
La définition des catégories de trafic et les termes correspondants 
employés dans le texte du rapport sont les suivants: 
- trafic intraregional : trafic dont les points de chargement et de 
déchargement se trouvent à l'intérieur d'une même région de trans-
port de la Communauté. 
- trafic entre régions : trafic dont les points de chargement et de 
déchargement se trouvent dans 2 régions de transport différentes 
de la Communauté, 
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- trafic à l'intérieur d'un pays membre (trafic national) trafic dont 
les points de chargement et de déchargement se trouvent à l'inté-
rieur d'un même pays membre de la Communauté. 
- trafic entre pays membres : trafic dont les points de chargement 
et de déchargement se trouvent dans 2 pays différents de la Com-
munauté. 
- trafic intracommunautaire : trafic dont les points de chargement et 
de déchargement se trouvent à l'intérieur de la Communauté. 
- réceptions en provenance des pays tiers : trafics dont les points 
de chargement se trouvent dans les pays tiers et les points de dé-
chargement dans la Communauté. 
- expéditions à destination des pays tiers : trafics dont les points 
de chargement se trouvent dans la Communauté et les points de dé-
chargement dans les pays tiers. 
- trafic avec les pays tiers : trafic dont un des points de charge-
ment ou de déchargement se trouve dans le Communauté et l'autre 
point dans les pays tiers. 
- trafic total de la Communauté : trafic dont au moins un des points 
de chargement ou de déchargement se trouve dans le Communauté. 
Ces définitions des catégories de trafic permettent évidemment toutes 
les additions à quelque niveau que ce soit. Ainsi: 
le trafic à l'intérieur d'un pays membre est égal à la somme des 
trafics intrarégionaux et des trafics entre les régions de ce pays 
membre. 
le trafic intracommunautaire est égal à la somme des trafics à 
l'intérieur des six pays membres et des trafics entre les six pays 
membres; il est aussi égal à la somme du total des trafics intraré-
gionaux et du total des trafics entre les 42 régions. 
Les catégories de trafic, comme les opérations de transports, se dé-
finissent donc par la même notion de point de chargement et de dé-
chargement, ce qui assure l'homogénéité des critères de ventilation. 
La catégorie de trafic est attribuée selon le parcours effectif assu-
ré par chaque moyen de transport; par exemple, un même envoi ache-
miné : 
1. d'un pays tiers à Rotterdam par navire de mer est classé sur ce 
tronçon dans les réceptions des pays tiers et compté dans les 
tonnages de la navigation maritime. 
2. de Rotterdam à Strasbourg par le Rhin est classé sur ce tronçon 
dans les trafics entre pays membres et compté dans les tonnages 
de la navigation fluviale. 
3. de Strasbourg à Lyon par chemin de fer est classé sur ce tronçon 
dans les trafics à l'intérieur d'un pays membre et compté dans 
les tonnages du transport ferroviaire. 
4. de Lyon vers la Suisse par la route est classé sur ce dernier 
tronçon dans les expéditions vers les pays tiers et compté dans 
les tonnages des transports routiers. 
Dans ce cas extrême, les statistiques du commerce extérieur peuvent 
indiquer un transit douanier de pays tiers à pays tiers, alors qu'en 
fait il y a quatre opérations de transport qui intéressent la Commu-
nauté. 
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g) Présentation et améliorations 
Comme dans les rapports antérieurs et dans un souci de rendre possi-
bles toutes les comparaisons voulues, les résultats chiffrés qui 
font l'objet de ce rapport relatif à 1961, sont présentés selon les 
trois niveaux habituels : communautaire, national et régional. 
Depuis 1956, de nombreuses améliorations ayant été apportées, aussi 
bien dans les relevés que dans la présentation; il a paru utile de 
les rappeler ici brièvement: 
En ce qui concerne les relevés: 
1) Relations avec les pays tiers 
- la Suisse et l'Autriche participent aux relevés depuis 1957, 
ce qui a permis de les distinguer parmi les pays tiers. 
- à partir de 1959, les pays tiers ont pu être ventilés comme 
suit: Suisse, Autriche, Grande-Bretagne, Scandinavie, Etats-
Unis et autres pays tiers. 
2) Trafics maritimes 
- les trafics maritimes de la Communauté ont été complétés par 
l'inclusion du cabotage italien (depuis 1958) et français (de-
puis 1960) 
- la ventilation régionale des trafics maritimes de la France 
avec les pays tiers a été améliorée 
3) Trafics fluviaux 
- les expéditions fluviales de l'Allemagne (R.F.) vers Berlin 
et divers pays de l'Est sont disponibles et fournies de manière 
détaillée pour la première fois dans ce rapport 1961. 
4) Trafics routiers 
- les transports routiers entre pays membres sont relevés pour 
chaque catégorie de produits à partir de 1960 
- une enquête par sondage sur les transports routiers de toutes 
marchandises (dont produits CE.C.A.) a été entreprise dans 
chaque pays de la Communauté au cours de l'année 1962, sur la 
base d'échantillons- véhicules tirés des fichiers automobiles 
nationaux. Ce sondage, considéré comme enquête-pilote, sera 
poursuivi en 1963, après amélioration des fichiers. 
- enfin des données relatives au transport routier de produits 
laminés (zone longue) concernant la République fédérale d'Alle-
magne ont été ajoutées pour les années 1955, 1958, 1960 et 1961. 
En ce qui concerne la présentation des résultats: 
1) - des cartes de trafic ont été insérées qui illustrent, pour 
chaque catégorie de produits, les tableaux d'interpénétration 
régionale. 
2) - la ventilation régionale des trafics avec les pays tiers a été 
ajoutée à partir de 1958. 
3) - dans les tableaux de trafics des pays membres (I à X) ont été 
ajoutés les totaux des trafics entre pays membres, ainsi que -
à partir de 1961 - les expéditions et les réceptions totales 
comprenant les trafics avec les pays tiers. 
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4) ­ à partir de 1961 également, et à la demande des utilisateurs, 
un 10e tableau, qui est l'addition des neuf catégories de pro­
duits C.E.C.Α., est ajouté à chacune des deux séries : trafics 
des pays membres et tableaux d'interpénétration régionale. 
5) ­ Enfin, pour remédier à l'absence de données exprimées en tonnes 
kilométriques, des "tonnages indexés" ont été calculés sur la 
base d'indices de relation de région à région. 
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CHAPITRE II 
Résultats globaux de la statistique des transports de produits C E .C.A. 
en 1961 et rétrospective depuis 1956 
Depuis l'établissement de la statistique régionale des trans-
ports en produits du Traité, des changements d'une importance essen-
tielle se sont produits dans le domaine du charbon et de l'acier. Ces 
changements découlent, d'une part de la concurrence croissante des 
autres formes d'énergie, principalement des produits pétroliers et du 
gaz naturel, qui ont progressivement évincé le charbon de beaucoup de 
ses anciennes positions, et d'autre part du progrès technique, notam-
ment en sidérurgie, qui a permis d'importantes économies de houille et 
de coke. Ces deux facteurs ont eu une influence négative sur le secteur 
des transports de combustibles solides; par contre l'essor de l'indus-
trie sidérurgique a entraîné une demande accrue sur le Marché Commun 
de minerai de fer et de produits sidérurgiques. 
Quelle que soit, au cours des années, la résultante de ces 
deux tendances contraires, la part des transports de tous les produits 
CE.C.A. sur la totalité des marchandises acheminées par l'ensemble des 
moyens de transport, reste essentielle. Elle est en effet pour les deux 
grands moyens de transports intérieurs: d'environ 50 % pour le chemin 
de fer et 20 % pour la navigation intérieure. Il sera vraisemblablement 
possible de fournir des pourcentages plus exacts l'année prochaine grâce 
aux travaux entrepris, dans le cadre de l'extension des statistiques 
transports, par l'Office Statistique des Communautés Européennes. En 
ce qui concerne le troisième moyen de transport intérieur, à savoir la 
route, il ne joue un rôle important pour les charbons et la ferraille 
que sur les transports à courte distance: les transports de minerais 
ne sont pratiquement pas effectués par camion. Par contre, les trans-
ports routiers de laminés, et en particulier des tôles, feuillards, 
profilés, ronds et carrés, qui sont acheminés sur de longues distances, 
c'est-à-dire au-delà de la zone de 50 kms, sont en forte expansion.Mais 
il n'est pas encore possible d'évaluer exactement la part des produits 
C E . C.A. dans les transports routiers toutes marchandises, les chiffres 
des trafics intérieurs des pays manquant presque totalement. 
Pour mieux saisir la portée des éléments dont il est fait état 
ci-dessus, il convient sans doute d'attirer l'attention sur le fait 
suivant: la part réservée à chaque moyen de transport intérieur dépend 
essentiellement de ses possibilités d'accès aux lieux de production et 
de consommation, et de ses possibilités d'utilisation. Il est en effet 
évident que la navigation fluviale, moyen de transport pourtant le moins 
cher, sera toujours défavorisée par rapport aux deux autres moyens de 
transports intérieurs. 
Taille des réseaux de la Communauté 
(chiffres arrondis) 
- chemin de fer : 96 000 kms 
- fleuves et canaux navigables: 23 000 kms 
- routes (1): 153 000 kms 
(1) seulement autoroutes et voies à grande circulation; l'important 
réseau de routes départementales et vicinales n'est pas compté ici. 
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A. Résultats globaux de la statistique des transports de produits 
CE.C.A. en 1961 
Le trafic total (1) de la Communauté en produits CE.C.A. (tra-
fic intracommunautaire et trafics avec les pays tiers) s'est élevé en 
1961 à: 
484,2 millions de tonnes 
dont - trafics intracommunautaires : 
- réceptions en provenance des pays tiers: 




Par rapport à 1960, le trafic total a baissé de 1,6 %, le tra-
fic intracommunautaire de 2,2 %, les expéditions vers les pays tiers de 
3,4 %; les réceptions en provenance des pays tiers ont, elles, augmenté 
de 2,3 %. 
La part des trafics avec les pays tiers sur le trafic total est 
pour 1961 de 19,4 %. 
Par moyens de transport recensés, la répartition du trafic 
total de la Communauté en produits CE.C.A. est pour 1961 la suivante 
(en millions de t.) 
- chemin de fer: 309,7 = 64,0 % 
- navigation intérieure: 90,1 = 18,6 % 
- navigation maritime: 84,4 = 17,4 % 
Le recul du trafic total noté ci-dessus (- 1,6 %) affecte le 
chemin de fer et la navigation fluviale pour lesquels on note respecti-
vement par rapport à 1960 un recul de 1,9 % et de 4 %, tandis que la 
navigation maritime enregistre une augmentation de 1,9 %. 
Par groupes de marchandises, la répartition du trafic total 
de la Communauté (y compris les pays tiers) est pour 1960 et 1961 la 
suivante : 
Marchandises 
1. Houille et agglomérés 
2. Lignite et agglomérés 
3. Coke 
4. Minerai de fer 
5. Minerai de manganèse 
6. Ferraille 
7. Fonte et acier bruts 
8. Demi-produits 
9. Produits laminés 
Total 
1960 



























































(1) Sans transports routiers. 
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B. Rétrospective 1956/1961 
1) Transports intracommunautaires 
L'ensemble des transports dépend de beaucoup de facteurs dif-
ficiles à énumérer dans leur totalité. Par le double fait de la 
conjoncture et de leur structure, les transports subissent de 
constantes fluctuations. Des courants de trafic naissent, se dé-
veloppent et peuvent aussi bien disparaître, sans qu'il soit 
toujours possible de trouver la cause de ces modifications. 
Il est donc assez difficile de faire une analyse valable de 
l'évolution des transports intracommunautaires qui irait jusqu'au 
plus petit détail, c'est-à-dire, pour cette statistique, la ré-
gion. 
On peut néanmoins, au niveau de la Communauté, dégager un cer-
tain nombre de tendances très nettes, mises en évidence par le 
tableau de la page suivante. 
L'examen de ces chiffres, au niveau des 3 grands groupes de 
produits - combustibles,minerais/ferraille,produits sidérurgiques -
montre avec netteté que, depuis 1956, la part du premier dans le 
total tous produits est en constant recul,(55 % contre 62 %) , 
alors que celle des 2 autres grands groupes est en progrès, lui 
aussi régulier (de 25 à 29 % pour les minerais/ferraille, de 13 
à 16 % pour les produits sidérurgiques). La ventilation des 9 
groupes de marchandises par chacun des moyens de transport qui 
les acheminent permet, elle, d'observer des tendances plus pré-
cises. 
Evolution des transports par chemin de fer à l'intérieur 











Houille et agglomérés 
Lignite et briquettes 
Coke 
Minerai de fer 
Minerai de manganèse 
Ferraille 












































r) chiffres rectifiés 
Les transports intracommunautaires de houille et d'agglomérés 
par chemin de fer ont de nouveau diminué en 1961 par rapport à 
1960 de 2,7 millions de t; depuis l'existence de cette statistique, 
ces transports ont été en constant recul, à l'exception de l'année 
1960. 
EVOLUTION DES TONNAGES TRANSPORTES A L'INTERIEUR DE LA COMMUNAUTE 
PAR GRANDS GROUPES DE PRODUITS C.E.C.Α. 1956 à 1961 
Produits 
1. Houille et agglomérés 
2. Lignite et agglomérés 
3. Coke et semi-coke 
1+2+3 COMBUSTIBLES 
% 
4. Minerai de fer 
5. Minerai de manganèse 
6. Ferraille 
4+5+6 MINERAIS ET FERRAILLE 
% 
7. Fonte, acier bruts 
8. Demi-produits sidérurgiques 
9. Produits laminés 
7+8+9 PRODUITS SIDERURGIQUES 
% 



















































































































Les transports ferroviaires de lignite et briquettes de lignite 
ont, de 1956 à 1960, sensiblement reculé et se sont maintenus de-
puis à ce niveau. 
Les données relatives au minerai de fer ont dû être rectifiées 
pour les années 1960 et antérieures, car aussi bien la République 
Fédérale d'Allemagne que le Luxembourg avaient relevé des tonna-
ges transportés par des chemins de fer industriels qui, d'après 
les méthodes arrêtées pour cette statistique, n'auraient pas dû 
être pris en considération. 
Ainsi corrigés, ces chiffres permettent de constater, après 
un essor régulier durant plusieurs années, une certaine stabili-
sation du transport ferroviaire de minerai de fer. 
Alors que les transports par chemin de fer de ferraille sont 
depuis 6 années restés pratiquement au même niveau (à l'excep-
tion de 1958), les trafics des produits sidérurgiques - qu'il 
s'agisse de produits bruts, demi-produits ou laminés - ont aug-
menté entre 1956 et 1957, accusé en 1958 le déclin général, en-
registré en 1959 et 1960 une importante augmentation, qui ne se 
poursuit pas en 1961. 
On ne peut toutefois, à l'aide des chiffres disponibles, se 
faire une idée très exacte de l'évolution des transports de ce 
groupe des produits sidérurgiques et de leur répartition sur les 
différents moyens de transport, car la part de ces trafics effec-
tués par la route est dans une large mesure inconnue. 
Evolution des transports par voie navigable à 
l'intérieur de la Communauté en 1956, 1958, 1960, 1961 











Houille et agglomérés 
Lignite et briquettes 
Coke 
Minerai de fer 
Minerai de manganèse 
Ferraille 











































Pour la navigation intérieure également, les transports de 
houille et d'agglomérés de houille, tout comme ceux de coke dé-
croissent, alors que les trafics fluviaux de lignite et briquettes 
de lignite restent depuis 1956 pratiquement au même niveau. Les 
transports de minerai de fer ont connu entre 1956 et 1960 di-
verses fluctuations généralement orientées vers la hausse; en 
1961, une légère baisse - de l'ordre de 0,8 million t - peut 
être relevée. On peut noter par contre un léger progrès des 
transports par voie navigable des produits sidérurgiques. 
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Evolution des transports maritimes à l'intérieur 
de la Communauté, en 1956, 1958, 1960 et 1961 
Grands groupes de produits 
Combustibles solides 





















La tendance à la hausse des transports maritimes entre régions 
de la Communauté, (y compris le cabotage) ressort très nettement 
du tableau ci-dessus établi par grands groupes de produits CE.C.A, 
Mais la navigation maritime à l'intérieur de la Communauté 
porte sur des quantités relativement faibles, puisqu'elle ne re-
présente que 1 à 2 % environ de l'ensemble des trafics de pro-
duits CE.C.A. (sans la route). 
2) Trafics avec les pays tiers 
a. Réceptions de la Communauté en provenance des pays tiers 
1956/1961 
Pour l'ensemble des produits du Traité, les réceptions de la 
Communauté en provenance des pays tiers ont baissé entre 1956 et 
1961 de près de 8 millions de t (75,9 contre 68,0), mais la part 
relative de chaque moyen de transport dans ces trafics est restée 
inchangée (90 % concernent toujours la navigation maritime). En 
les analysant par grands groupes de produits CE.C.A. (combusti-
bles, minerais et ferraille,produits sidérurgiques) on peut re-
marquer que les réceptions des combustibles ont très fortement 
diminué (près de 50 %) alors que celles du groupe minerais/fer-
raille se sont considérablement accru - elles concernent d'ail-
leurs essentiellement le minerai de fer (24 millions de t en 1956, 
36 en 1961); les réceptions de produits sidérurgiques, bien que 
d'un niveau relativement faible (de l'ordre de 5 % du total tous 
produits) restent orientées vers la hausse (tableau page ). 
b. Expéditions de la Communauté vers les pays tiers 1956/1961 
Le recul entre 1956 et 1961 de l'ensemble des expéditions tous 
produits CE.CA., est relativement plus important que le recul 
des réceptions, mais il porte sur des tonnages moindres, expédi-
tions totales: 29,6 millions de t en 1956, 25,8 en 1961. 
L'observation de cette évolution analysée, comme les récep-
tions par grands groupes de produits, montre qu'en fait ce recul 
concerne presque exclusivement les combustibles qui baissent ré-
gulièrement de 1956 à 1961. 
Pour le groupe des produits sidérurgiques, on observe exacte-
ment la tendance inverse. La hausse régulière des expéditions 
communautaires est d'autant plus à souligner qu'elle concernée 
des tonnages représentant en 1961 la moitié des expéditions to-
tales tous produits CE.C.A. vers les pays tiers. 
Evolution des réceptions en provenance des pays tiers, par grands groupes 
de produits CE.C.A. - 1956, 1958, 1960 et 1961 
millions de t 
Groupes de produits 
Combustibles minéraux 
solides (houille, lignite 
et coke) 
indice (1956 = 100) 
Minerais et 
Ferraille 
indice (1956 = 100) 
Produits sidérurgiques 
(fonte - acier bruts, 
demi-produits et laminés) 
indice (1956 = 100) 









































































































































































(1) C = chemin de fer; F = navigation fluviale; M = navigation maritime; T .= Total 
Evolution des expéditions vers les pays tiers, par grands groupes 
de produits CE.C.A. - 1956, 1958, 1960, 1961 
millions de t 
Groupes de produits 
Combustibles minéraux 
solides (houille, lignite 
et coke) 
indice (1956 = 100) 
Minerais et Ferraille 
indice (1956 = 100) 
Produits sidérurgiques 
(fonte, acier bruts, 
demi-produits et laminés) 
indice (1956 = 100) 





















































































































































































Analyse des résultats de 1961 
A. Vue d'ensemble 
Si l'on a pu écrire dans le rapport relatif à l'année 1960 que 
que celle-ci était "caractérisée par une forte reprise des transports 
des produits C.E.CA., par rapport aux deux années précédentes" il 
convient de dire ici que cette remontée ne s'est pas poursuivie en 
1961. 
Cependant les transports de produits CE.C.A. se sont mainte-
nus à un niveau très élevé. 
Si d'une part en 1961 il a été transporté, à l'intérieur de la 
Communauté, moins de combustibles qu'en 1960, le niveau reste néan-
moins supérieur de plusieurs millions de t à celui de 1958 et 1959. 
Seules les expéditions de houille et d'agglomérés de houille vers 
les pays tiers ont accusé d'année en année un constant recul. Si 
d'autre part les transports intracommunautaires de minerais et fer-
raille et de produits sidérurgiques ne se sont pas accru par rapport 
à 1960, ils sont restés très voisins des chiffres record de cette 
dernière année; les expéditions vers les pays tiers de produits si-
dérurgiques ont à nouveau augmenté entre 1960 et 1961, de 283 000 t. 
Le détail par produits et moyens de transport des trafics in-
tracommunautaires de produits CE.C.A. en 1961 fait l'objet du 1er 
tableau de Ί' D— xe statistique (tableau A). 
loté dans les résultats globaux, le trafic intra-
îculé de 2,2 % par rapport à 1960. 
transport, les variations sont les suivantes : 
1960 1961 Différence 
. ·+_ du Traité CECi, 
rte des produits du 
1961 
total 399,0 390,4 - 8,6 
Par rapport à 1960, le recul du chemin de fer est de 2 %, 
celui de la navigation fluviale de 3,3 %; l'augmentation de la navi-
gation maritime est de 3,8 %. 
Pour les 9 catégories de produits et les 3 grands groupes -
combustibles solides, minerais et ferraille, produits sidérurgiques 
- les variations 1960/1961 (en %) figurent ci-dessous: 
3 0 4 , 2 
8 6 , 9 
7 , 9 
2 9 8 , 2 
8 4 , 0 
8 ,2 
- 6 , 0 
- 2 , 9 












Houille et agglomérés 
Lignite et briquettes 
Coke 
Minerai de fer 
Minerai de manganèse 
Ferraille 




% de variation 1960/1961 
- 3,0 ) 
- 0,3 ) 
- 5,4 ) 
- 0,8 ) 
+14,8 ) 
- 1,1 ) 
+ 1,8 ) 
- 5,4 ) 





Cette régression totale de 2,2 % par rapport à 1960 - qui, 
rappelons-le, avait été une année de pointe pour l'ensemble des 
transports - doit être interprétée au niveau de ses divers éléments. 
En effet, si le recul en valeur absolue est important pour la houille 
et le coke (plus de 7 millions de t au total), il ne porte que sur 
des quantités minimes pour les 7 autres groupes de produits. 
Les trafics avec les pays tiers ont en 1961 suivi deux ten-
dances contraires : 
les réceptions en provenance des pays tiers se sont à nouveau 
accrues par rapport à 1960 (de 600 000 t pour le minerai de fer, de 
500 000 t pour la ferraille, de 300 000 t pour la houille). Après 
la forte régression constatée en 1958 et 1959, on enregistre en 1961, 
pour la 2e année consécutive, une remontée très sensible. 
Des changements sont également intervenus dans la provenance 
de ces transports. Les réceptions de houille de Grande-Bretagne et 
des "autres pays tiers" ont augmenté au détriment de celles des 
U.S.A.; à côté des réceptions traditionnelles de minerais de fer 
Scandinaves, on peut noter un progrès très sensible en provenance 
des U.S.A. (26 000 t en 1960, 106 000 t en 1961): la baisse consta-
tée dans les livraisons américaines de produits laminés (- 134 000 t) 
est à peu près compensée par une augmentation de ces mêmes livrai-
sons par les "autres pays tiers" (+ 105 000 t). 
Le tableau B de l'annexe statistique fournit une vue d'ensem-
ble des réceptions en provenance des pays tiers, en 1961, ventilées 
suivant les 9 catégories de produits, les 3 moyens de transport re-
censés et les principaux pays de provenance. 
les expéditions vers les pays tiers ont baissé entre 1960 et 
1961 de 0,9 million de t, soit 3,4 %. 
La diminution de ces trafics concerne avant tout les combus-
tibles (houille et coke) et à un moindre degré le minerai de fer, 
la ferraille et les laminés; par contre les expéditions de fonte et 
acier bruts et demi-produits ont augmenté. 
Les expéditions à destination de la Suisse, de l'Autriche et 
de la Scandinavie ont baissé pour les combustibles: elles se sont 
maintenues ou ont augmenté pour les produits sidérurgiques. Les 
"autres pays tiers" sont restés de très bons clients de la Commu-
nauté; le niveau des expéditions vers ces derniers est resté stable 
et de l'ordre de 13 millions de t en 1961, pour l'ensemble des pro-
duits CE.C.A. 
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Le tableau C de l'annexe statistique donne le détail des ex-
péditions communautaires, avec la même ventilation que pour les 
réceptions. 
B. Analyse des transports par catégorie de trafic 
Cette partie de l'étude est illustrée par le tableau D de l'an-
nexe statistique qui est établi pour la première fois dans ce rapport. 
Il permet une vue d'ensemble sur le trafic total de la Communauté en 
1961 et sa répartition suivant les différentes catégories de trafic 
existantes. La nouveauté de cette présentation consiste dans la com-
binaison des catégories de produits avec les moyens de transport et 
les catégories de trafic définies dans le chapitre I. 
Il est ainsi possible de relever pour chacune des 9 catégories 
de produits et pour chacun des 3 moyens de transport, les tonnages 
transportés soit : 
a) à l'intérieur des 42 régions de la Communauté. 
b) entre les 42 régions de la Communauté. 
c) à l'intérieur des 6 pays membres. 
d) entre les 6 pays membres. 
Il est évident que l'addition de a et b, comme de c et d re-
présente le trafic total à l'intérieur de la Communauté, mais si 
(c + d) correspond à la présentation classique et traditionnelle 
des statistiques, à savoir transports à l'intérieur des pays et entre 
pays, par la combinaison (a + b ) , les courants de trafic peuvent être 
suivis au niveau de la région - transports intrarégionaux et trans-
ports entre régions de la Communauté, qui ne tiennent pas compte des 
frontières nationales. 
Bien entendu, pour une catégorie de produits et un moyen de 
transport donnés, les résultats seront très différents selon les 
diverses catégories de trafic étudiées, mais ces considérations en-
traîneraient une analyse plus détaillée du tableau D qui ne peut 
être faite ici. 
Au niveau du trafic total de la Communauté (à l'intérieur de 
la Communauté et avec les pays tiers), pour tous les produits CE.C.A. 
et tous les moyens de transport, la ventilation des différentes ca-
tégories de trafic est la suivante : 
trafic intra-
communautaire : 
trafic avec les 
pays tiers: 19 
a) intrarégionaux 
b) entre les 42 régions 
c) à l'intérieur des 
6 pays 

















C. Analyse des trafics par catégorie de produits 
Les considérations d'ensemble qui précèdent sont insuffisantes 
si l'on veut se faire une idée précise de l'évolution dans les trans-
ports des produits relevant du Traité de la CE.C.A. Des observations 
plus détaillées sont nécessaires qui font l'objet de l'analyse ci-
après, présentée selon les 9 catégories de produits que distingue 
cette statistique des transports. 
1. Houille et agglomérés de houille 
Entre 1956 et 1961 l'extraction de houille et la production 
d'agglomérés de houille des pays de la Communauté ont baissé res-
pectivement de 19 et 5 millions de tonnes. 
Entre 1960 et 1961, cette régression est de l'ordre de 4 mil-
lions de t pour la houille. Elle se répercute nécessairement sur les 
transports, n'étant pas compensée par des sorties de stocks - en re-
cul - ou par des réceptions provenant des pays tiers restées à peu 
près stables. 
Le total du trafic de houille intracommunautaire et venu des 
pays tiers accuse, en effet, de 1960 à 1961 un recul de 4,4 millions 
de t (171,8 contre 176,2). 
Dans cette tendance générale orientée vers la baisse, le ta-
bleau suivant montre que les principaux bassins houillers subissent 
l'influence de cette baisse en 1961 par rapport à 1960, mais main-
tiennent cependant un niveau d'expéditions supérieur à celui de 
1959. 
Expéditions des principaux bassins houillers 
vers la Communauté 
1 000 t 
Duisbourg, Ruhr, Westphalie 
(Régions 05, 06 et 07) 
bassin d'Aix la Chapelle (08) 
bassin du Limbourg (35) 
Belgique (Anvers exclu) (30) 
Sarre (16) 








































Les réceptions de houille en provenance des pays tiers, qui 
n'ont augmenté que faiblement entre 1960 et 1961 - moins de 300 000 t, 
soit 1,5 % - n'ont pas sensiblement modifié l'approvisionnement des 
régions que leur situation géographique oriente vers les ports ma-
ritimes d'importation. 
Toutefois, la tendance observée en 1960 d'un approvisionnement 
accru de ces régions en houille communautaire, au détriment de houille 
importée, ne se confirme pas en 1961, comme en témoignent les 3 exem-





région 04 (Hanovre, Salzgitter) 
- réceptions des ports de la mer du 
Nord (01, 02, 03) 
- réceptions en provenance du reste de 
la Communauté 
(trafic intraregional exclu) 
régions 01+02+03 (Hambourg, Brème, Emden) 
- réceptions en provenance des pays tiers 
- réceptions en provenance de la Ruhr -
Westphalie (05+06+07) 
région 42 (Normandie) 
- réceptions en provenance des pays tiers 
- réceptions en provenance de la Commu-






















1 3 74 
1 541 
Les trafics à l'intérieur de la Communauté sont généralement 
en régression, à l'exception des échanges entre la Belgique et les 
Pays-Bas et des réceptions de l'Italie en provenance du reste de la 
Communauté : 
Echanges de houille entre Belgique et Pays-Bas 
Réceptions de la Belgique 
en provenance des Pays-Bas 
Réceptions des Pays-Bas 








Réceptions de houille de l'Italie 
en provenance d'Allemagne 
directement par chemin de fer 
par voie maritime 

















Total 2 982 3 319 
Enfin les expéditions de houille à destination des pays tiers 
sont en baisse pour tous les pays sauf la Belgique où les tonnages 
expédiés passent de 352 000 à 674 000 tonnes, cette augmentation in-
téressant uniquement la voie maritime. 
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2. Lignite et agglomérés 
L'extraction du lignite et la production des briquettes pour-
suivent en 1961 la remontée déjà notée en 1960. Entre ces deux années 
la progression est de l'ordre de 2 %. 
Cependant les quantités transportées dans la Communauté sont 
légèrement inférieures à celles de 1960 (- 0,3 %) . Ce phénomène est 
la résultante de divers facteurs entrant en jeu. En effet, la con-
sommation propre de lignite récent a baissé de 5 cf entre 1960 et 
1961, ce qui, associé à une production accrue, devrait augmenter les 
quantités offertes au transport. Mais par ailleurs les tonnages uti-
lisés sur place pour la fabrication des briquettes sont en augmen-
tation, de même que les stocks, la consommation propre de lignite 
ancien et les livraisons de lignite récent aux centrales électriques 
publiques; autant d'éléments qui ont pour résultat d'augmenter les 
quantités échappant au transport. 
Cette légère régression du transport de lignite est sensible 
pour le chemin de fer et la navigation intérieure. On note par con-
tre une augmentation des tonnages transportés par voie maritime, 
mais elle porte sur des quantités peu importantes: de 22 000 à 
37 000 tonnes. 
Comme toujours le trafic se concentre au départ de la région 
08 - Rhénanie du Nord - qui à elle seule représente en 1961 70 c{ 
du trafic communautaire total par chemin de fer, 96 % du trafic 
fluvial, 54 7c du trafic maritime. Les 15 millions de t expédiés en 
1961 par cette région se distribuent dans tous les pays membres et, 
à l'intérieur de chacun d'eux, dans presque toutes les régions de 
la Communauté: 14 millions de t dans les régions de la R.F. d'Alle-
magne, 41 000 t en Belgique, 126 000 t au Luxembourg, 211 000 t aux 
Pays-Bas, 460 000 t dans les régions de France et 105 000 t dans 
l'ensemble de l'Italie. 
Les réceptions en provenance des pays tiers restent stables. 
Acheminées pour la presque totalité par chemin de fer, elles pro-
viennent des pays de l'Est et aboutissent principalement dans les 
régions de Hambourg (22 7c) , de Franconie (35 %) et de Bavière 
(27 % ) . Quant aux expéditions à destination des pays tiers, si elles 
marquent par rapport à 1960 une progression de 7 %, elles n'en res-
tent pas moins à un faible niveau: 377 000 tonnes. C'est bien en-
tendu de la région 08 que part la presque totalité de cette catégo-
rie de trafic. 
3. Coke 
La production communautaire de coke marque en 1961 un léger 
recul par rapport à 1960. La réduction des stocks se poursuit mais 
à un moindre rythme. Il en résulte une diminution des disponibilités 
qui à son tour entraîne une baisse de 5,4 7 des quantités transpor-
tées à l'intérieur de la Communauté: 
Cette diminution se répercute sur le transport ferroviaire 
(- 5 %) et plus encore sur la navigation intérieure (- 9 %). Pour 
cette dernière la régression est d'ailleurs constante et affecte 
les principaux courants de trafic: les expéditions fluviales de la 
Ruhr, premier producteur de coke, continuent à décroître: 4,0 mil-
lions de t en 1956, 2,3 en 1959, 2,1 en 1960, 2,0 en 1961; les 
réceptions fluviales des régions 9 et 10 passent de 0,8 million de t 
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en 1959 à 0,5 en 1960 et à 0,4 en 1961: les réexpéditions fluviales 
de Duisbourg(no. 5) décroissent de 860 000 t en 1959 à 690 000 en 
1960 et à 573 000 tonnes en 1961; enfin celles de Rotterdam (no. 37) 
passent entre 1960 et 1961 de 143 000 à 65 000 tonnes. 
Par contre, en dépit de la baisse, au niveau de la Communauté, 
des tonnages transportés par chemin de fer, et qui a été signalée 
plus haut, les principales régions consommatrices de coke enregistrent 
des arrivées par voie ferrée qui se maintiennent au même niveau: 
Luxembourg: 4 114 000 tonnes en 1961 contre 4 121 000 en 1960 ou qui 
sont même en légère augmentation: région industrielle de l'Est de la 
France (no. 44): 8 750 000 tonnes en 1961 contre 8 678 000 en 1960. 
Les réceptions de coke provenant des pays tiers représentent 
un trafic négligeable: quant aux expéditions de la Communauté vers 
les pays tiers - dont 65 % environ sont acheminés par mer, essen-
tiellement vers la Scandinavie - elles oscillent, depuis 1956, au-
tour de 4 millions de t. 
4. Minerai de fer 
La production marchande de minerai de fer dans les mines de 
la Communauté qui de 1956 à 1960 semblait suivre une progression 
continue (mis à part un léger fléchissement en 1958) accuse en 1961 
une légère diminution qui est de l'ordre de 413 000 t soit - 0,5 % 
par rapport à 1960. 
Cette diminution de la production qui affecte tous les pays, 
à l'exception du Luxembourg, coïncide avec une augmentation des 
stocks: 745 000 tonnes contre 5 000 tonnes en 1960, et qui, elle, 
est générale dans tous les pays producteurs. 
Les réceptions en provenance des pays tiers ne s'étant accrues 
que de 600 000 t environ entre 1960 et 1961, il en résulte une lé-
gère diminution des disponibilités (- 0,5 %) qui se traduit par un 
abaissement des tonnages transportés de 0,9 % pour l'ensemble de la 
Communauté (1) . 
Les réceptions de la Communauté en provenance des pays tiers 
de l'ordre de 36 millions de t en 1961 marquent une progression de 
1,7 % par rapport à 1960, qui était déjà une année record. Les ar-
rivées par mer représentent, à elles seules, plus de 99 % de ces 
réceptions. 
Les expéditions à destination des pays tiers, beaucoup plus 
modestes, puisque de l'ordre de 1,4 million de t, sont pour l'en-
semble de la Communauté en léger déclin par rapport à 1960 
(100 000 t) . 
La Communauté compte 4 grands bassins producteurs de minerai 
de fer. Leurs expéditions intracommunautaires en 1960 et 1961 sont 
résumées ci-après: 
(1) Les chiffres des tonnages transportés en 1960 et au cours des années 







Salzgitter (région 04) 
Total des expéditions vers la 
Communauté 
(dont trafic intraregional) 
- vers la Ruhr (05 + 06) 
Luxembourg (34) 
Total des expéditions vers la 
Communauté 
(dont trafic intraregional) 
- vers la Belgique (30) 
Ouest de la France (42 + 50) 
Total des expéditions vers la 
Communauté 
(dont trafic intraregional) 
- vers la Belgique (30) 
- vers le Nord de la France (40) 
Est de la France (région 44) 
Total des expéditions vers la 
Communauté 
(dont trafic intraregional) 
- vers la Belgique (30) 
- vers le Luxembourg (34) 
- vers la Sarre (16) 
- vers le reste de l'Allemagne 

























































































A l'exception du bassin de Salzgitter, tous les grands gisements 
de minerai de fer de la Communauté ont entre 1960 et 1961 augmenté 
leurs expéditions globales à l'intérieur de la Communauté, mais au 
niveau des échanges entre régions les tendances d'évolution sont très 
variables. 
Une autre série de courants de trafic a comme origine les ports 
d'importation de minerai d'outre-mer. Entre 1960 et 1961, l'évolu-
tion des réexpéditions de minerai de fer à l'intérieur de la Commu-
nauté fait l'objet du tableau ci-dessous, limité aux principaux 
ports d'importation de ce produit. 
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Départs vers la Communauté des principaux ports 
d'importation de minerai de fer 
1 000 t 
Ports 



























Les grands courants de réexpédition liés au transbordement 
maritime subissent en 1961 des évolutions diverses: Anvers conti-
nue sa progression, Amsterdam et Rotterdam maintiennent leur po-
sition: seuls les ports de l'Allemagne du Nord accusent une baisse 
de trafic 
5. Minerai de manganèse 
La production de minerai de manganèse, très faible dans la 
Communauté, a été de 46 804 tonnes en 1960 et de 47 218 tonnes en 
1961. Or, la consommation totale de la Communauté est passée dans 
le même temps de 1 423 000 tonnes à 1 500 000 t. C'est dire que tous 
les pays de la Communauté sont de plus en plus tributaires des pays 
tiers. Les réceptions en provenance de ces pays ont effectivement 
augmenté de 9 % en 1961 par rapport à 1960. Il s'agit essentielle-
ment d'arrivées par mer, les principaux pays fournisseurs étant la 
Russie, l'Union Sud-Africaine, le Maroc et l'Inde. 
Le trafic à l'intérieur de la Communauté qui, sauf pour de 
faibles tonnages transportés en Italie, consiste uniquement en ré-
expéditions de minerais importés, a augmenté en 1961 de près de 15 %, 
replaçant le montant des tonnages transportés (936 000 tonnes) au 
niveau élevé des années 1956 et 1957. Cette augmentation se réper-
cute de manière assez diffuse dans toutes les régions industrielles 
consommatrices et sur les trois modes de transport, mais particu-
lièrement sur la navigation intérieure : 241 000 tonnes en 1960, 
336 000 tonnes en 1961. 
Quant aux expéditions à destination des pays tiers, elles sont 
négligeables et consistent en d'infimes réexpéditions de minerais 
d'importation. 
6. Ferraille 
Entre 1960 et 1961 la consommation de ferraille dans la Commu-
nauté est restée stationnaire et de l'ordre de 33 millions de t, ni-
veau jamais atteint dans le passé. Elle va de pair avec les ressour-
ces propres de la Communauté (ferraille de l'industrie sidérurgique 
- échappant au transport - et ferraille de collecte) qui elles aussi 
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se sont maintenues à un niveau record; les réceptions en provenance 
des pays tiers sont passées de 2 à 2,6 millions de t et compensent 
la légère diminution de la collecte de ferraille sur le marché com-
mun. 
Les trafics à l'intérieur de la Communauté reflètent cette 
stabilité: 21,1 millions de tonnes en 1961 contre 21,4 en 1960 
(- 1 % ) . Ce léger recul affecte principalement la voie fluviale. 
La baisse relative entre 1960 et 1961 des expéditions à des-
tination de pays tiers est importante, mais elle porte sur de fai-
bles tonnages: 298 000 t en 1960, 168 000 t en 1961. 
L'Italie reste, et de loin, le plus important "acheteur" de 
ferraille des pays membres, absorbant à elle seule plus du quart 
du trafic total de la Communauté. La somme des tonnages transpor-
tés pour toutes les catégories de trafic: national, avec les cinq 
autres pays membres et avec les pays tiers, atteignait 5 673 000 t 
en 1960: elle s'est élevée en 1961 à 6 315 000 t, correspondant à 
une hausse de 11,3 %. 
L'Italie du Nord-Ouest (région no. 60) où se trouvent les 
principaux centres sidérurgiques du pays, tout en augmentant légè-
rement ses réceptions en provenance des pays tiers, maintient sen-
siblement en 1961 le niveau de ses réceptions en provenance de la 
Communauté. 
1 000 t 
Réceptions de l'Italie du Nord-
Ouest (no. 60) 
- en provenance des autres pays 
de la Communauté 
dont Allemagne 
dont France du Sud Est 
(Régions 45 à 47) 

















Le sud de l'Allemagne (régions 12 à 15) qui fournit 80 % des 
expéditions allemandes à destination de cette région a encore accru 
ses envois en 1961 (651 000 t) par rapport à 1960 (423 000 t). Cet 
exemple illustre le développement des trafics ferroviaires en tran-
sit par la Suisse et l'Autriche. 
7. Fonte et acier bruts 
La production de fonte et d'acier bruts ne s'est pas ralentie 
en 1961, mais la progression est moins spectaculaire que celle cons-
tatée entre 1959 et 1960. 
Les trafics à l'intérieur de la Communauté reflètent cette ten-
dance, en dépit de l'abaissement des quantités importées et d'une 
autoconsommation engloutissant 90 % de la production. Si l'ensemble 
des trafics intracommunautaires ne fait apparaître qu'une augmenta-
tion assez faible de 1960 à 1961 (190 000 tonnes, soit 2 % ) , celle-ci 
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se répercute différemment sur les trois moyens de transport: la na-
vigation maritime (y compris le cabotage) a considérablement aug-
menté - 336 000 à 566 000 tonnes - tout comme la navigation fluviale 
- de 2,2 à 2,6 millions de tonnes -; seul le chemin de fer enregis-
tre une diminution de l'ordre de 5 %: 7,5 contre 7,9 millions de t. 
Tous les pays membres, à l'exception de l'Allemagne, reflètent 
l'augmentation constatée entre 1960 et 1961. Les taux d'augmentation 
de leurs réceptions en provenance des autres pays membres sont de: 
22 % pour la Belgique, 13 % pour la France et le Luxembourg, 120 % 
pour l'Italie et de 46 % pour les Pays-Bas. 
Les réceptions de la Communauté en provenance des pays tiers 
ont diminué de 12 % par rapport à 1960. Ce recul se localise en 
Allemagne et en Italie. 
Quant aux expéditions à destination des pays tiers, elles ont 
augmenté de 13 %, cette augmentation intéressant seulement le trafic 
maritime car les autres modes de transport enregistrent des tonnages 
plus faibles qu'en 1960. 
8. Demi-produits sidérurgiques 
Une production communautaire à peine accrue par rapport à 
1960 (0,4 % ) , une baisse des réceptions en provenance des pays tiers 
(5,5 %) aboutissent à une réduction du trafic intracommunautaire de 
près de 900 000 t soit 5,4 %. Il est vrai que l'année 1960 avait 
marqué un record des tonnages transportés pour toutes les catégo-
ries de trafic: à l'intérieur de la Communauté, avec les pays tiers 
et dans chaque catégorie pour tous les modes de transport. Malgré 
cette diminution, les chiffres de 1961 restent généralement très 
supérieurs à ceux de 1959. 
Les expéditions à destination des pays tiers ont augmenté, 
passant de 1 357 000 à 1 646 000 tonnes, soit 21 %. Cette différence 
porte évidemment surtout sur la navigation maritime. Les réceptions 
en provenance des pays tiers n'ont pratiquement pas varié entre 
1960 et 1961. 
L'évolution, au cours des 3 dernières années, des expéditions 
au départ des principales régions productrices et celle des récep-
tions des principales régions consommatrices de demi-produits est 
indiquée ci-après. 
- 32 -
Transports de demi-produits sidérurgiques 
dans la Communauté 
1 000 t 
Expéditions dans la Communauté 
au départ de : 
Duisbourg (05) 
Ruhr (06) 
Nord de la France (40) 
Est de la France (44) 
Réceptions en provenance de 
la Communauté 
Westphalie (07) 
- dont en provenance de la Ruhr (06) 
Rhénanie du Nord (08) 
- dont en provenance de Duisbourg (05) 
en provenance de la Ruhr (06) 
Picardie (41) 
- dont en provenance du Nord de 













































Le recul est général entre 1960 et 1961, mais il est beaucoup 
plus sensible pour les grandes régions industrielles de la R.F. 
d'Allemagne que pour la France. 
9. Produits laminés 
Le trafic des produits laminés a, dans l'ensemble, peu varié 
de 1960 à 1961. 
1 000 t 
Tonnages transportés : 
- à l'intérieur de la Communauté 
- en provenance des pays tiers 















Toutefois il ne faut pas perdre de vue que les transports rou-
tiers, qui absorbent une part appréciable des transports de produits 
laminés, ne figurent pas dans ces chiffres. 
L'année 1960 ayant établi des chiffres records dans tous les 
secteurs, on peut dire que l'année 1961 est satisfaisante, puisqu'elle 
fait état ou de faibles augmentations ou de faibles diminutions. 
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En ce qui concerne le trafic à l'intérieur de la Communauté, 
le tableau suivant met en évidence la part de chaque pays et la 
répartition entre trafic national et trafic entre pays membres. 
Trafic de produits laminés à l'intérieur 













































































Si l'augmentation du trafic total intracommunautaire est fai-
ble, il est intéressant de remarquer l'évolution contraire des deux 
éléments qui le composent : les transports nationaux sont en légère 
régression, alors que les transports entre pays membres accusent un 
progrès sensible. Cet exemple d'intégration est particulièrement 
souligné en R.F. d'Allemagne (qui à elle seule représente près de 
la moitié du trafic intracommunautaire de laminés): le trafic na-
tional a baissé de 1 % alors que les expéditions vers les 5 autres 
pays membres se sont accrues de 12 %. 
Au niveau de la région, les chiffres d'expéditions des prin-
cipales zones productrices montrent une relative stabilité, l'écart 
le plus notable étant le léger recul de celles de la Ruhr-Westpha-
lie qui de 1959 à 1960 avaient connu un accroissement important. 
Expéditions de. produits laminés 
des principales régions productrices 
1 000 t 
Expéditions de la Ruhr-Westphalie 
(05, 06, 07) 
vers l'ensemble de la Communauté 
Expéditions de la Sarre (16) 
vers l'ensemble de la Communauté 
(dont trafic intraregional) 
vers le reste de l'Allemagne 
vers la France 
Expéditions du Luxembourg (34) 
vers l'ensemble de la Communauté 
Expéditions de l'Est de la France (44) 
vers l'ensemble de la Communauté 

































Quant aux expéditions à destination des pays tiers, elles con­
tinuent un léger mouvement décroissant déjà observé en 1960. 
Expéditions de produits laminés de la Communauté 
vers les pays tiers 



















1 000 t 






La diminution est ressentie par le trafic maritime, tandis que 
les trafics ferroviaire et fluvial enregistrent des gains apprécia­
bles, quoique portant sur de faibles tonnages. 
D. Tonnages indexés 
Faute de connaître les prestations de trafic des produits de 
la C.E.C.Α., exprimées en tonnes­kilomètres, les tonnages transpor­
tés ont été pondérés par des "indices de relation". Un indice a été 
attribué à chacune des relations possibles entre les 42 régions de 
transport de la Communauté, sur la base des distances moyennes de 
transport obtenues par la méthode statistique ou par l'estimation. 
Les différents indices adoptés selon les distances moyennes établies, 
































La table détaillée des indices de relation a été publiée dans 
le rapport des transports des produits de la C.E.CA. , année 1960, 
aussi n'est­elle pas reproduite ici. 
L'application de ces indices aux trafics ferroviaires, fluviaux 
et maritimes entre les régions et à l'intérieur des régions donne les 
"tonnages indexés". Certes, ces tonnages indexés ne remplacent pas 
les tonnes­kilomètres, car ils comportent un certain nombre de sim­
plifications, entre autres l'application d'un même indice par rela­
tion, quels que soient le mode de transport, le sens de trafic et la 
catégorie de produit: mais ils donnent cependant, en raison même de 
la méthode employée, des indications générales et comparables sur 
la dispersion géographique des trafics et sur l'évolution de la ré­
partition des transports. Il est alors possible de calculer les in­
dices moyens et de suivre ainsi le rapport entre les tonnes trans­
portées et les "tonnages indexés" pour un même produit et au cours 
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d'une même période. Le calcul et la comparaison ont porté sur les 
années 1957, 1960 et 1961 et sur quatre catégories de produits : 
houille, coke, minerai de fer et produits laminés(v.tabi.page suiv.). 
Les résultats relatifs aux transports totaux à l'intérieur de 
la Communauté aussi bien qu'aux transports entre régions (après dé-
duction des trafics intrarégionaux caractérisés par de grandes quan-
tités et de faibles indices de relation) montrent que l'évolution 
des tonnes transportées et des tonnages indexés se poursuit dans le 
même sans au cours de la période considérée. Toute baisse des tonnes 
transportées correspond à une baisse des tonnages indexés et toute 
hausse des premières entraîne également une hausse de ces derniers. 
Cette observation tout à fait normale doit cependant être complétée 
par une constatation importante: on remarque en effet que les varia-
tions des tonnages indexés sont en général plus accentuées, soit 
dans le sens de la hausse, soit dans le sens de la baisse, que celles 
des tonnes transportées correspondantes. Cette remarque indique 
qu'une augmentation des tonnages transportés s'accompagne d'un dé-
veloppement des relations entre régions plus éloignées, tandis qu'une 
diminution des tonnages transportés provoque une contraction géo-
graphique des transports. Les relations de voisinage seraient donc 
les moins affectées par les variations globales des quantités trans-
portées. En effet, si la variation des tonnes transportées était ré-
partie également sur toutes les relations de trafic, il existerait 
un parallélisme rigoureux entre l'évolution des tonnages réels et 
indexés; inversement la hausse ou la baisse plus que proportionnelle 
des tonnages indexés prouve que les variations des quantités trans-
portées affectent davantage les relations dont l'indice est supé-
rieur à 1. Ceci apparaît peut-être plus clairement si l'on considère 
l'évolution de l'indice de relation moyen en calculant le rapport 
entre tonnes transportées et tonnages indexés. Ainsi l'indice de re-
lation moyen de la houille tombe de 2,32 en 1957 à 2,29 en 1961, ce-
lui du coke de 2,35 à 2,29, pendant que les indices relatifs au mi-
nerai de fer et aux produits laminés passent respectivement de 2,02 
à 2,04 et de 2,37 à 2,51 durant la même période. A défaut de calcul 
plus exact, ces indices de relation moyens peuvent donner une appro-
ximation de la distance moyenne de transport dans la Communauté.Cette 
distance moyenne serait comprise entre 125 et 250 kms, avec une ten-
dance à diminuer pour la houille et le coke et une tendance à croître 
pour le minerai de fer et les produits laminés. Bien entendu les in-
dices moyens des courants de trafic entre régions sont légèrement 
supérieurs mais la différence n'est pas grande, ce qui est une preu-
ve de la prédominance des relations entre régions voisines. 
La houille et les produits laminés présentent les indices 
moyens les plus élevés dans les relations interrégionales avec 3,00 
et 2,86 en 1961. 
Ces indications d'ordre général, basées sur les tonnages in-
dexés ne peuvent pas être poussées plus en détail, sans exiger des 
calculs plus précis, que la méthode actuellement utilisée ne peut 
certes pas autoriser. 
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Trafics à l'intérieur de la Communauté (sans la route) 
(1 000 t) 
Houille 
- transports totaux 
tonnes transportées 
tonnages indexés 





- transports totaux 
tonnes transportées 
tonnages indexés 




Minerai de fer 
- transports totaux 
tonnes transportées 
tonnages indexés 





- transports totaux 
tonnes transportées 
tonnages indexés 














































































































Evolution de l'intégration du Marché Charbon­Acier depuis 1956. 
L'un des objectifs de la statistique interrégionale des pro­
duits du Traité est de mettre en évidence les courants d'échanges en­
tre régions de production et de consommation de la CE.C.A. Elle doit 
permettre de répondre à la double question : 
1. dans quelle mesure les consommateurs ont­ils en pratique fait usage 
des avantages de ce Marché Commun. 
2. dans quelle mesure les relations traditionnelles existant avant ce 
marché et entravées par toutes les contingences douanières et ta­
rifaires, ont­elles fait place à de nouveaux courants de trafic en­
tre régions économiques de ce marché. 
Pour pouvoir répondre à ces questions, ce chapitre devrait 
mettre en évidence l'évolution, au cours des six dernières années, 
d'une part des échanges entre pays membres, et d'autre part des cou­
rants de trafic entre les 42 régions de la Communauté. 
Mais une telle étude ne pourra donner une image complète de 
cette évolution car des changements se sont déjà produits entre 1952 
et 1955, dès la création du Marché Commun, et avant l'existence de 
cette statistique. 
A. Evolution des trafics entre pays membres 
Le degré d'intégration du marché peut être mesuré par l'évo­
lution du rapport entre les courants d'échanges entre pays membres et 
les transports à l'intérieur des pays membres. Entre 1956 et 1961, ce 
rapport a évolué comme suit pour l'ensemble des produits C.E.C.A. et 

























Cet accroissement régulier des transports entre les pays 
membres peut être considéré comme un signe d'intégration progressive. 
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Sur la base des statistiques existantes, on peut aussi con-
stater que, en général, les variations dans les quantités offertes aux 
transports de produits CE.C.A. ont, dans le cas d'une baisse, une 
répercussion plus forte dans les transports nationaux qu'entre pays 
membres et, par contre, en cas de hausse une répercussion plus forte 
sur les trafics entre pays membres que sur les transports nationaux. 
La comparaison 1960/1961 fait apparaître pour 1961 un recul 
de 2,6 % pour les transports de tous les produits à l'intérieur des 
pays membres et de 0,6 % seulement pour les transports entrepays mem-
bres. 
En faisant abstraction de la houille, ces variations sont res-
pectivement les suivantes : - 2,3 % et + 0,1 %. 
B. Evolution des trafics entre régions de transport de la Communauté. 
Les exemples ci-dessous, choisis pour quelques catégories 
de produits, mettent en évidence l'évolution entre 1956 et 1961 de 
certaines relations caractéristiques entre régions de transport de la 
Communauté. 
1. approvisionnement en ferraille de l'industrie sidérurgique italienne 
Les cinq autres pays membres ont expédié vers l'Italie, es-
sentiellement par chemin de fer : 
833 000 t en 1956 
2 117 000 t en 1961. 
La République fédérale d'Allemagne, à elle seule, a fourni 
à la première zone industrielle de l'Italie - région 60 : Gênes, Milan, 
Turin -
en 1956 : 321.000 t 
dont : 275 000 t en provenance de 
l'Allemagne du Sud (régions 12 à 15) 
en 1961 : 819 000 t 
dont : 650 000 t des régions 12 à 15. 
Les livraisons de ferraille de la R.F. d'Allemagne vers le 
Nord-Ouest de l'Italie (région 60) se sont accrues de 155 % entre 1956 
et 1961; elles proviennent, à concurrence de 80 % environ, des régions 
de l'Allemagne du Sud, empruntant ainsi le chemin le plus court. 
La même tendance peut être observée dans l'approvisionnement 
de cette régions 60 auprès des régions les plus voisines de France : 
régions 45 à 47 - Dijon, Lyon, St. Etienne, Marseille. 
Les réceptions de ferraille de la région 60 en provenance 
de (45 + 46 + 47) ont évolué comme suit : 
302 000 t en 1956 
607 000 t en 1961. 
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2. approvisionnement du Luxembourg en coke 
Les expéditions de coke de la R.F. d'Allemagne vers le Luxem-
bourg ont évolué comme suit : 
expéditions de la région 08 (Aix la Chapelle) 
1956 : 854 000 t 
1961 : 1 387 000 t 
expéditions de la région 06 (Ruhr) 
1956 : 
1961 : 
2 317 000 t 
2 108 000 t 
Alors que les départs de la Ruhr ont baissé de 200 000 t 
environ, ceux de la région 08, géographiquement beaucoup plus proche, 
ont augmenté de plus de 500 000 t„ 
3. approvisionnement de la Sarre en minerai de fer 
La Sarre (région de transport no. 16) qui à partir de 1945 
était économiquement réunie à la France, recevait le minerai de fer de 
Lorraine (région no. 44). Depuis la réintégration de la Sarre dans 
l'économie allemande, ces courants traditionnels se sont non seulement 
maintenus, mais ont sensiblement augmenté : 
réceptions de la Sarre en minerai de fer lorrain : 
1956 
1961 
7 807 000 t 
8 741 000 t 
4. approvisionnement en produits laminés de la R.F. d'Allemagne en pro-
venance de France et du Luxembourg 
Les transports de produits laminés (catégroie no. 9) de 
France vers l'Allemagne du Sud (transports routiers exclus), ont quad-
ruplé entre 1956 et 1961. De la Lorraine (région 44) vers l'Allemagne 
du Sud (régions 12 à 15) ces transports ont quintuplé. 
1956 1961 
France vers Allemagne 
du Sud (12 à 15) 
dont: Lorraine (44) 
vers (12 à 15) 
75 400 t 
43 500 t 
300 747 t 
210 000 t 
En ce qui concerne les départs du Luxembourg vers l'Allemagne, 
il est possible d'y inclure les transports routiers de produits laminés, 
mais ces derniers sont fournis globalement pour la République fédérale, 
sans ventilation régionale. 
1956 1961 
Luxembourg (34) vers 
Allemagne (RF) 
(Sarre comprise) 460 000 t 559 753 t 
Il serait évidemment possible de fournir d'autres exemples 
de cette interpénétration des régions de production et de consommation, 




Etude des Transports routiers 
En 1961 également, l'attention particulière de l'Office Sta-
tistique a été portée sur l'amélioration des statistiques de transports 
routiers dans la Communauté. 
Des efforts ont été entrepris, dont certains ont abouti aux 
résultats qui figurent dans ce rapport, ou qui seront présentés dès que 
les renseignements seront disponibles. 
Ces efforts ont porté: 
- en premier lieu sur la réalisation d'un sondage des transports 
routiers de marchandises, entrepris en 1962 dans les six pays 
membres. Etant donné que quelques pays n'avaient en la matière 
aucune expérience, cette enquête par sondage est considérée 
comme une enquête pilote; les sondages seront poursuivis à 
partir de 1963, sur des bases améliorées. 
L'enquête est axée sur les transports de toutes les mar-
chandises à l'intérieur des six pays; une ventilation régio-
nale de ces trafics - basée sur les régions de transport 
C.E.C.A. - est prévue pour les 3 pays de plus grande superfi-
cie (Allemagne, France, Italie); la classification des mar-
chandises est faite d'après la nomenclature uniforme pour les 
statistiques de transports (NST) comprenant 176 positions, 
dans lesquelles se retrouvent tous les produits CE.C.A. 
Les résultats de cette enquête pilote seront vraisemblable-
ment disponibles vers le milieu de l'année 1963. 
- sur les transports routiers de produits C.E.C.A. entre pays 
membres en 1961. 
- sur une étude des transports de produits laminés en zone lon-
gue pour l'Allemagne (RF) en 1961. 
- sur les transports routiers de combustibles solides au départ 
des mines, pour lesquels quelques données recueillies peuvent 
être publiées. 
A. Transports routiers de produits C.E.C.A. entre les Pays-Membres en 
1961. 
Des données sur les transports routiers de produits C.E.C.A., 
entre pays membres, ont pu être rassemblées en 1961 comme il avait 
été déjà fait en 1960. 
Toutefois il convient de préciser que ces données ne doivent 
être considérées qu'à titre indicatif, car il n'a pas été possible 
d'obtenir des renseignements susceptibles d'assurer une homogénéité 
parfaite. En effet le principe des relevés à l'arrivée n'a pas pu 
être appliqué dans tous les cas et il a fallu avoir recours aux re-
levés au départ et à quelques estimations. 
Malgré cette imperfection, les renseignements ainsi obtenus 
permettent d'avoir une vue d'ensemble des transports routiers entre 
les pays membres. 
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Les deux tableaux ci-après font état: le premier de la part 
prise par la route dans le total des échanges entre pays membres, le 
deuxième de la ventilation de ce trafic routier par pays de départ et 
d'arrivée et par catégorie de produits C.E.C.A. 










































































































































Ces tableaux montrent que le trafic routier entre les pays 
membres ne représente qu'une faible part du total des échanges: moins 
de 3 %. Pourtant les tonnages relevés ici sont en augmentation par rap-
port à ceux de 1960 pour la plupart des produits, sauf le minerai de 
fer pour lequel les chiffres de la route ont baissé de moitié. 
La majeure partie du trafic routier intéresse les produits la-
minés qui à eux seuls représentent 52 % du total des chargements rou-
tiers de produits C.E.C.A. en trafic international. C'est pourquoi le 
transport routier des produits laminés (en Allemagne) a fait l'objet 
d'un examen plus détaillé qu'on trouvera plus loin. 
D'autres chiffres attirent également l'attention par leur vo-
lume. Ils se rapportent aux échanges de combustibles (houille, lignite 
et coke) expédiés d'une part d'Allemagne vers les régions proches des 
Pays-Bas, et d'autre part des Pays-Bas vers les régions voisines d'Al-
lemagne et de Belgique. 
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Transports routiers entre pays membres - 1961 -
(1 000 t) 
^^\arrivée 









































































































































































































































































































(1) chiffres compris dans ceux de la Belgique 
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B. Les transports de produits laminés en Allemagne en 1961 
Comme au cours des années précédentes, une étude spéciale est 
présentée sur les transports routiers de produits laminés relatifs 
à l'Allemagne, dans le but de donner un exemple des expéditions par 
camion de certaines marchandises relevant de la C.E.C.A., à défaut 
de relevé exhaustif. Les résultats de ces trafics ont été communi-
qués par l'Office fédéral de statistique de Wiesbaden, sur la base 
des relevés effectués par le "Bundesanstalt für Fernverkehr" pour 
les transports professionnels et par le "Kraftfahrt Bundesamt" pour 
les transports privés. 
Cette étude ne concerne que les produits laminés (catégorie 
C.E.C.A. No 9) et que le territoire de la République fédérale d'Al-
lemagne aussi bien dans les relations régionales intérieures que 
dans les relations internationales en provenance et à destination 
des autres pays de la Communauté et des pays tiers. Le territoire 
fédéral allemand a été découpé suivant les 16 régions de transport 
de la C.E.C.A., tandis que les autres pays sont présentés sans ven-
tilation régionale. La définition des produits et la délimitation 
des territoires sont les mêmes que pour les autres modes de trans-
port, de sorte qu'une comparaison est possible dans une certaine me-
sure. Cependant, l'attention est attirée sur le fait que les relevés 
du trafic routier allemand (entre les régions Nos 1 à 16) ne portent 
que sur la zone longue, c'est-à-dire sur les transports dépassant un 
cercle de 50 km de rayon tracé autour du point d'attache de chaque 
véhicule, tandis que les relevés du trafic international comprennent 
au contraire les transports sur toutes distances. Ainsi le trafic 
entre l'Allemagne et l'étranger est représenté intégralement, alors 
que le trafic intérieur allemand n'est représenté que dans la mesure 
où il concerne la zone longue. Ce fait explique que les trafics à 
l'intérieur d'une même région de transport, surtout si sa superficie 
est faible, paraissent assez réduits. Ce fait provoque aussi un 
manque d'homogénéité dont il convient de tenir compte dans l'utilisa-
tion des différents résultats présentés dans cette étude. 
Il faut éviter de rapprocher les résultats qui concernent les 
trafics routiers intérieurs allemands et les trafics routiers inter-
nationaux; il faut comparer avec prudence les trafics routiers inté-
rieurs allemands et les données des transports ferroviaires, fluviaux 
et maritimes. Par contre, une comparaison peut être assurée dans tous 
les autres cas. 
Les résultats sont reproduits ci-après dans un seul tableau qui 
rassemble toutes les données des transports routiers professionnels 
et privés. De plus, une carte montre les courants de trafic interré-
gionaux égaux ou supérieurs à 100 000 t au cours de l'année 1961. Le 
seuil de tonnage choisi pour la représentation cartographique est le 
même que celui qui est utilisé dans la carte No 9 reprise dans la 
partie statistique de ce rapport et relative aux trafics de produits 
laminés par chemin de fer, voie fluviale et navigation maritime. 
Pour les raisons qui viennent d'être exposées, l'analyse des 
résultats concerne séparément les trafics intérieurs allemands et les 
trafics internationaux. 
a) trafics intérieurs allemands (zone longue) 
La caractéristique dominante des transports routiers de pro-
duits laminés à l'intérieur de l'Allemagne est l'importance des ton-
nages acheminés, avec 7.221.851 tonnes en 1961, soit le tiers du to-
tal des chargements. La place du transport routier de zone longue 
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est donc considérable, comme le montre la répartition des tonnages 
entre tous les modes de transport en présence : 
t % 
chemin de fer 12.854.120 59,50 
navigation intérieure 1.346.407 6,23 
cabotage maritime 181.153 0,84 
route (zone longue) 7.221.851 33,43 
tous transports : 21.603.531 100,00 
Le chemin de fer et la route enlèvent 93% des tonnages de pro-
duits laminés transportés en 1961. Cette répartition très inégale 
n'a rien de surprenant, car elle correspond aux caractéristiques de 
livraison des produits laminés, livraisons qui touchent une multi-
tude d'usines ou de chantiers métallurgiques disséminés sur le ter-
ritoire et pour lesquels le chemin de fer et la route offrent de 
meilleurs services en raison de leurs plus grandes possibilités de 
pénétration et de diffusion. La part des tonnages enlevés par la 
route, déjà importante, présente une légère tendance à croître au 
cours des années puisqu'elle était de 32,8% en 1960 et de 27,1% en 
1958. 
Le développement des transports routiers apparaît encore plus 
marqué si l'on considère l'évolution des tonnages transportés au 
cours des années précédentes : 
1955 = 4 638 644 tonnes 
1958 = 4 551 042 " - 2 % 
1960 = 7 101 013 " + 56 % 
1961 = 7 221 851 " + 1,7 % 
Le développement le plus net a été réalisé pendant la période 
de 1958 à 1960, pour se stabiliser en 1961. Cette période correspond 
à une phase d'expansion de l'industrie sidérurgique qui a profité à 
tous les moyens de transport; mais il est vrai que l'accroissement 
de la route a été parmi les plus forts : 
chemin de fer + 15,2 % de 1958 à 1961 
navigat.intérieure + 41,2 % " " " " 
cabotage maritime + 81,2 % " " " " 
route (zone longue) + 58,7 % " " " " 
tous transports + 28,9 % " " " " 
Les transports routiers de produits laminés à l'intérieur de 
l'Allemagne ont gagné 2 671 000 t depuis 1958 et augmenté de cette 
façon leur importance aussi bien en valeur absolue qu'en valeur re-
lative. Il faut cependant noter que le développement des transports 
routiers semble assez irrégulier puisque l'accroissement n'est que 
de 1,7 % de 1960 à 1961; au cours de cette dernière année certains 
courants de trafic présentent même une stagnation ou un recul sur-
tout dans les régions du Nord et du Centre de l'Allemagne. 
En plus de ces considérations d'ordre général, la physionomie 
des trafics routiers de zone longue offre quelques particularités 
dignes d'intérêt. On remarquera d'abord que les expéditions sont 
très concentrées; en effet trois régions de transport, sur un total 
de seize, représentent 54 % des chargements; ce sont les régions 
Nos 6, 7 et 8, qui comprennent les ensembles sidérurgiques de la 
Ruhr, de la Westphalie et de la Rhénanie du Nord. Les transports 
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routiers de zone longue trouvent leur origine dans les centres in-
dustriels producteurs et non pas dans les ports de transbordement 
et de réexpédition (les régions Nos 5 et 11 par exemple, qui repré-
sentent les ports fluviaux de Duisburg, Mannheim et Ludwigshafen, 
n'expédient comparativement que des tonnages minimes par la route). 
Les réceptions apparaissent bien entendu beaucoup plus dis-
persées et les déchargements se répartissent moins inégalement entre 
les régions que les chargements. Cependant deux régions reçoivent 
des quantités supérieures au million de tonnes,ce sont le Württem-
berg (No 13) et la Basse-Saxe autour de Hanovre (No 4), mais c'est 
l'Allemagne du Sud (régions No 12 à 15) qui constitue la principale 
zone de déchargement des trafics routiers de produits laminés, avec 
2 685 000 de t en 1961, soit 37 % du trafic intérieur total. La 
distribution des trafics routiers est donc nettement orientée sur 
un axe nord-sud, ayant les centres sidérurgiques de Rhénanie du 
Nord-Westphalie comme origine et les pays de Bade-Württemberg et de 
Bavière comme zone principale de livraison. Sur ces relations ty-
piques de zone longue, on observe même que les courants de trafic 
routiers sont égaux ou supérieurs aux trafics ferroviaires et flu-
viaux réunis. 
C'est également sur ces relations que le plus fort développe-
ment des transports routiers a pu être constaté, avec une augmenta-
tion de l'ordre de 50 à 65 % par rapport à l'année 1958. Les expé-
ditions routières en direction du Nord de l'Allemagne, de tonnage 
moindre, ne se sont pas développées à un tel rythme. 
En résumé, la distribution des produits laminés à l'intérieur 
de l'Allemagne est axée sur les régions sidérurgiques de Rhénanie 
du Nord-Ruhr-Westphalie qui constituent le foyer d'origine d'où 
partent des courants de trafic: à prépondérance routière en direc-
tion du Sud (régions No 12 à 15), à dominance ferroviaire en direc-
tion du nord (régions No 1 à 3) et à égalité entre ces deux modes 
de transport vers les régions centrales (No 4, 9 et 10). D'après 
les renseignements disponibles, cette répartition géographique des 
trafics par mode de transport aurait tendance à se maintenir. 
Des indications complémentaires sur la nature des produits si-
dérurgiques laminés expédiés par route en Allemagne permettent d'in-
diquer que ce sont surtout les profilés (barres, ronds et carrés, 
poutrelles, palplanches etc...) qui constituent les chargements des 
camions avec 3 436 516 tonnes (48 % du total des produits laminés), 
suivis des feuillards et des tôles (1 958 230 tonnes, 27%) et du 
fil machine (503 176 t, 7%). 
Bien que cette analyse aboutisse à certaines conclusions sur 
les caractères et le développement des trafics routiers, elle ne 
peut donner qu'une vue partielle de la situation de la route; car, 
d'une part, elle ne concerne qu'un seul pays et laisse ignorant sur 
les tendances peut être différentes dans les autres parties de la 
Communauté, d'autre part elle ne se rapporte qu'au trafic de zone 
longue. 
b) trafics internationaux (toutes distances) 
Les transports routiers de produits laminés passant la fron-
tière allemande n'atteignent pas l'ampleur des trafics intérieurs; 
les quantités acheminées sont beaucoup plus modestes: 648 973 t à 
l'entrée dont 563 114 t en provenance des 5 autres pays de la Com-
munauté, et 528 186 t à la sortie dont 268 419 t à destination des 
TRANSPORTS ROUTIERS DE PRODUITS LAMINES EN ZONE LONGUE 
FERNVERKEHR MIT KRAFTFAHRZEUGEN VON WALZSTAHLFERTIGERZEUGNISSEN 
1961 
O Numéro des régions Nummer der Verkehrsgebiete 
Courants de trafic 
Verkehrsströme > 100.000 T 
Chiffres en 1 000 t 











TRANSPORTS ROUTIERS DE PRODUITS LAMINES - ALLEMAGNE - 1961 
BEFORDERUNG VON WALZSTAHLFERTIGERZEUGNISSEN MIT KRAFTFAHRZEUGEN - DEUTSCHLAND en tonnes in Tonnen 
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1 610 207 









7 750 037 
NOTA - ANMERKUNG 
Trafic intérieur allemand (régions 1 à 16) - zone longue seulement 
Deutschland Binnenverkehr (Gebiete 1 bis 16) - nur Fernverkehr 
Trafic international - toutes distances 
Grenzüberschreitender Verkehr - Nah- und Fernverkehr zusammen 
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autres pays de la Communauté. Le mouvement total du trafic interna-
tional allemand s'élève donc à 1 177 159 t; il n'atteint pas le si-
xième du trafic routier intérieur de zone longue. Pour les autres 
modes de transport le trafic international représente en général le 
quart des tonnages totaux. Il apparaît dans cette perspective que 
la route ne joue pas un rôle prépondérant dans les trafics interna-
tionaux, d'autant plus que les produits laminés sont justement, par-
mi les marchandises relevant de la C.E.C.A., celles dont le trans-
port par route est sans aucun doute le plus courant. Les trafics 
routiers représentent 19,7 % du total des tonnages de produits la-
minés entrés en Allemagne en 1961 et 8,8 % du total des tonnages 
sortis. A la réception en Allemagne, on note que les pays de la Com-
munauté fournissent le gros des tonnages, tandis qu'au départ d'Al-
lemagne les expéditions se répartissent par moitié entre les pays 
tiers et les pays de la C.E.C.A. Les principaux pays originaires 
des trafics routiers vers l'Allemagne sont la France et le Grand-
Duché de Luxembourg, les principaux pays destinataires sont la 
France et les Pays-Bas. Les relations avec la France représentent 
plus de la moitié des échanges routiers de produits laminés entre 
l'Allemagne et le reste de la Communauté. Par contre, les relations 
avec l'Italie sont pratiquement nulles, les Alpes formant une bar-
rière difficilement franchissable par les camions. Les trafics avec 
la Suisse, l'Autriche et la Scandinavie sont aussi négligeables, 
les seuls courants d'échanges importants en dehors de la Communauté 
se développent vers l'Est (il s'agit dans ce cas des trafics avec 
Berlin). 
Les résultats de cette statistique recoupent ceux qui sont 
présentés dans le chapitre relatif aux transports routiers interna-
tionaux des produits de la C.E.C.A., mais ici apparaît la ventila-
tion régionale des trafics de produits laminés touchant l'Allemagne. 
La répartition régionale des trafics routiers au départ d'Allemagne 
est très inégale, trois zones seulement fournissent la majorité des 
expéditions: la Sarre (No 16) la Rhénanie du Nord (No 8) et la Ruhr 
(No 6). Les réceptions touchent au contraire un nombre plus élevé 
de régions en Allemagne, mais plusieurs d'entre elles se distinguent 
toutefois par l'importance des tonnages qu'elles reçoivent de l'é-
tranger: le Württemberg (No 13) avec 119 769 t la Rhénanie du nord 
(No 8) avec 103 588 t, la Bavière (No 15) avec 64 402 t, la West-
phalie (No 7) avec 58 287 t; viennent ensuite la Rhénanie-Palatinat 
et le Bade. Cette ventilation régionale des trafics montre qu'ils 
se déroulent surtout sur les relations de voisinage, les Pays-Bas 
expédient vers la Rhénanie du Nord et la Westphalie, la Ruhr vers 
les Pays-Bas, la Belgique vers la Rhénanie du Nord, le Luxembourg 
vers le Palatinat et l'Allemagne du sud, la Sarre vers la France, 
la France vers le Bade-Wiirttemberg et la Bavière. Les expéditions 
routières de la France vers le sud de l'Allemagne (régions 12 à 15) 
sont particulièrement notables avec plus de 140 000 tonnes. On pour-
rait en déduire que les trafics routiers internationaux se déroulent 
en général sur des distances moyennes. 
La nature des produits laminés transportés dans ces trafics 
internationaux est semblable à celle des trafics intérieurs alle-
mands, les profilés et les tôles dominent avec 1 million de tonnes 
environ sur un total de 1 177 159 t. 
En ce qui concerne le trafic international, il est difficile 
d'assurer une comparaison avec les années précédentes et de suivre 
ainsi l'évolution, en raison des modifications des renseignements 
relatifs à la Sarre et à Berlin. La comparaison devra se limiter aux 
relations entre l'Allemagne et le reste de la Communauté en 1960 et 
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1961. Par rapport 
duits laminés entr 
8,2 %; les entrées 
les sorties (+6,9 
l'Allemagne qui of 
ailleurs quelques 
tions Pays-Bas ver 
tion des échanges 
comme suit : 
à l'année dernière, les échanges routiers de pro-
e l'Allemagne et la Communauté se sont accrus de 
en Allemagne augmentent davantage (+ 8,8 %) que 
% ) . Ce sont les expéditions de la France vers 
frent le plus fort développement + 18,4 %. Par 
légères baisses sont enregistrées dans les rela-
s l'Allemagne et Sarre vers France. La réparti-
avec la Communauté et leur évolution se présentent 
(1 000 t) 













































C. Transports routiers de combustibles solides au départ des mines. 
Dans le souci de remédier, au moins partiellement, au manque 
de données sur les transports routiers à l'intérieur des pays mem-
bres, l'Office Statistique des Communautés Européennes a rassemblé 
ci-dessous des renseignements publiés par les organisations profes-
sionnelles de quelques pays. 
Les données reproduites ci-après concernent les transports rou-
tiers de charbon au départ des minesde la R.F. d'Allemagne, de la 
France et de la Belgique (pour les autres pays membres et les autres 
produits C.E.C.A., aucune publication n'existe). Les réexpéditions 
par camion au départ des ports, des entrepôts et des stocks chez les 
négociants en charbon ne sont pas comprises ici. 
Ces chiffres ne peuvent donc pas être rapprochés des résultats 
statistiques faisant l'objet de ce rapport. 
Les données de la R.F. d'Allemagne et de la France ne con-
cernent que les expéditions à l'intérieur du pays; pour la Belgique 
les chiffres contiennent aussi les expéditions routières vers les 
autres pays de la Communauté, mais celles-ci ne représentent qu'une 
très faible part. 
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Expéditions routières de charbon, au départ des mines 
allemandes vers l'intérieur de la République Fédérale 
















en % des transports 








(1) Y compris la Sarre 
Source: Zahlen zur Kohlenwirtschaft 
La part de la route sur les transports totaux au départ des 
mines s'élève à environ 10 % avec une tendance à la baisse entre 1956 
et 1961. 
Expéditions routières des Charbonnages de France en 
houille et agglomérés de houille, vers l'intérieur 
du pays 

















en % des transports 








Source : Charbonnages de France 
Pour la France également, la part de la route dans les trans-
ports au départ des mines (sans les transports de coke) est de l'ordre 
de 10 %; mais ici on constate après une période de régression allant 
de 1956 à 1958, une remontée faible mais régulière au cours des 3 der-
nières années. 
Des constatations à peu près semblables peuvent être faites 
sur les données concernant la Belgique, avec toutefois un développe-
ment assez remarquable à partir de 1960. 
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Expéditions routières des mines belges en 
houille et agglomérés de houille 















en % des transports 








Source: Comptoir belge des charbons 
CHAPITRE VI 
Comparaison entre statistiques de transport de la C.E.C.A. et données 
économiques 
Les transports, de par leur fonction, se situent entre la pro-
duction et la consommation. Leur physionomie et leur évolution doivent 
donc refléter la double tendance de la production et de la consomma-
tion, et l'observation du rapport qui lie les transports à ces données 
économiques devrait permettre de mieux déterminer leur place dans l'éco-
nomie, d'expliquer leur évolution et de déceler certaines corrélations. 
Une telle observation demande évidemment que des séries statistiques 
assez détaillées et homogènes soient disponibles. Si les statistiques 
de consommation font encore défaut dans de nombreux cas, par contre, 
les statistiques de transport existent depuis 1956 et les chiffres de 
production des marchandises relevant du Traité de la C.E.C.A. sont as-
sez développés. Les données économiques dont on peut ainsi disposer et 
la période que l'on peut prendre en considération sont suffisantes pour 
que l'on puisse procéder à une premier essai de comparaison avec les 
transports. 
Avant de poursuivre cette étude, il convient d'attirer l'at-
tention sur le fait que le rapport entre les statistiques de transport 
et les données économiques n'est jamais direct, car la liaison entre 
le producteur ou expéditeur initial d'une certaine catégorie de mar-
chandises et le consommateur ou destinataire final est rarement simple, 
mais s'accompagne de phénomènes intermédiaires tels que stockage, 
pertes, réexpéditions et même parfois transformation. Des difficultés 
d'ordre statistique s'ajoutent à la complexité des transactions: la dé-
finition des produits n'est pas toujours identique dans les chiffres 
de production, de transport ou de consommation, les relevés eux-mêmes 
ne sont pas toujours exhaustifs et laissent échapper quelque secteur 
de l'économie ou quelque phase du phénomène étudié; par exemple, les 
statistiques de transport de la C.E.C.A. ne comprennent pas les chiff-
res relatifs aux trafics routiers. Une comparaison à caractère rigou-
reux est donc exclue. Néanmoins, il est nécessaire de choisir parmi 
les données disponibles celles qui permettent la meilleure adaptation 
de la théorie à la pratique et qui forment les séries de données les 
plus propices à une comparaison. Ce choix, qui résulte de la détermi-
nation des principes et des méthodes, est essentiel dans ce cas, car 
il permet dans toute la mesure du possible l'élimination des lacunes, 
des imperfections et des causes statistiques de divergence. 
A. Principes, méthodes et degré de comparabilité 
Principes 
La détermination des principes de cette étude permet de déli-
miter et de définir les termes de la comparaison. En effet le but 
n'est pas de faire coïncider deux séries statistiques, mais de dé-
couvrir leur rapport et de chercher à expliquer leur différence. 
Pour cette raison, l'étude doit être aussi étalée que possible dans 
le temps afin de comparer les évolutions et d'établir de cette ma-
nière les relations de cause à effet. Les deux facteurs économiques 
qui provoquent le déplacement des marchandises, production et con-
sommation, sont eux-mêmes étroitement liés, aussi suffit-il dans 
cette étude de choisir l'un des deux comme terme de comparaison avec 
les transports. Le choix se portera sur les données économiques de 
production dont les statistiques sont plus complètes. 
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Sur cette base, il sera nécessaire de calculer d'une part les 
quantités qui peuvent théoriquement intéresser les transports ou 
disponibilités, et de rechercher d'autre part les catégories de tra-
fic correspondantes. Le calcul des disponibilités ne doit pas com-
prendre uniquement la masse des quantités extraites ou produites 
sur le territoire de la Communauté, mais doit aussi prendre en con-
sidération les mouvements de stocks à la production et les quantités 
provenant des pays tiers. Les disponibilités ainsi définies doivent 
donc être comparées au total des départs ou chargements. 
Selon ces définitions, les disponibilités résulteront des 
chiffres de production corrigés des mouvements de stocks et augmen-
tés des quantités en provenance des pays tiers. Les augmentations 
ou entrées de stocks viendront en déduction de la production puis-
que ces quantités sont soustraites aux transports, et les diminu-
tions ou sorties de stocks seront ajoutées à la production puisque 
ces quantités sont offertes aux transports. 
En face de ces disponibilités, les quantités transportées 
prises en considération résulteront de l'addition des trafics à 
l'intérieur de la Communauté et des expéditions à destination des 
pays tiers. Cette addition correspond au total des chargements sur 
le territoire de la Communauté quelle que soit la destination des 
expéditions et quelle que soit l'origine des marchandises (indigène 
ou d'importation). 
Les données supplémentaires qui seraient disponibles comme 
1'autoconsommation, l'utilisation sur les lieux de production etc... 
seront indiquées pour expliquer le cas échéant l'écart qui apparaît 
entre les disponibilités et les quantités transportées. Ces éléments 
donneront une idée des quantités qui échappent normalement aux trans-
ports. La différence entre les disponibilités et ces quantités qui 
échappent au transport donnera une indication plus précise sur les 
quantités théoriquement transportables, lesquelles doivent se rap-
procher sensiblement des quantités réellement transportées. 
Ces quelques principes aussi simples que possible seront appli-
qués à chacune des catégories de produits considérées dans cette sta-
tistique et permettront d'établir les comparaisons de manière iden-
tique. 
Méthodes 
Pour des raisons de simplicité et de commodité, cette étude 
comparative s'appliquera à l'ensemble du territoire de la Communau-
té (1), à une période de six années - de 1956 à 1961 - et à chacune 
des 9 catégories de produits distinguées dans la statistique des 
transports. 
Les données statistiques relatives aux disponibilités présen-
tent deux difficultés du point de vue des méthodes. Les définitions 
des catégories de produits ne coïncident pas toujours dans les sta-
tistiques de production et les statistiques de transport,surtout dans 
le domaine des produits sidérurgiques,mais les différences restent mi-
nimes.Les tonnages en provenance des pays tiers,à ajouter aux chif-
fres de production,peuvent être obtenus de deux manières différentes: 
(1) Il serait possible dans la majorité des cas de réaliser des 
études semblables à l'échelon national. 
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soit sur la base des statistiques douanières qui fournissent les im-
portations, soit sur la base des statistiques de transport qui four-
nissent les réceptions totales en provenance des pays tiers. Ces 
deux sources donnent des chiffres différents, les réceptions étant 
en général supérieures aux importations, parce qu'elles comprennent 
aussi les quantités déchargées en vue de la réexpédition après trans-
bordement, vers un autre pays tiers. Pour cette étude axée sur les 
transports, les chiffres de réception ont été choisis, étant donné 
que les chiffres douaniers d'importation se rapportent au commerce 
spécial qui ne correspond pas obligatoirement aux opérations de 
transport et comprennent les transactions avec Berlin-ouest, lequel 
ne fait pas partie du territoire de la Communauté. Sans entrer dans 
les détails, il suffit de faire observer que ce traitement statis-
tique différent aboutit à un classement contradictoire des trafics 
(1). Les disponibilités comprendront donc: 
production + mouvements des stocks + réceptions en provenance des 
pays tiers 
Les données statistiques relatives aux quantités transportées 
sont plus homogènes que les disponibilités, car elles proviennent 
toutes des statistiques de transport. Elles comprennent plusieurs 
catégories de trafics: expéditions au départ des lieux de production 
de la Communauté vers les lieux de consommation situés sur son ter-
ritoire, avec ou sans transbordement intermédiaire; expéditions au 
départ des lieux de production de la Communauté vers les lieux de 
consommation situés en dehors de son territoire, avec ou sans trans-
bordement intermédiaire; réexpéditions à l'intérieur de la Communau-
té de marchandises provenant des pays tiers; réexpéditions en de-
hors de la Communauté de marchandises provenant des pays tiers après 
transbordement sur le territoire de la Communauté. 
Comme il est impossible de distinguer dans la pratique les 
quantités transportées selon leur origine (indigène ou d'importation), 
il est nécessaire de prendre en considération dans les transports 
l'ensemble de ces trafics qui correspond au total des chargements. 
Ainsi dans ce total seront comprises les expéditions à destination 
des pays tiers qui englobent indistinctement les envois de marchan-
dises produites dans la Communauté et les réexpéditions de marchan-
dises produites dans les pays tiers mais transbordées dans la Commu-
nauté. De cette manière les réceptions en vue du transit, incluses 
dans les disponibilités, et les réexpéditions vers les pays tiers 
après transbordement,incluses dans les chargements, s'équilibrent et 
n'influent pas en faveur de l'un ou de l'autre terme de la comparai-
son. Seul le transit direct sans transbordement de pays tiers à pays 
tiers n'est pas compté, mais il ne concerne ni la production ni la 
consommation de la Communauté. Les quantités transportées compren-
dront donc : 
transports intracommunautaires + expéditions à destination des pays 
tiers (2) 
(1) Les sorties d'entrepôts du commerce spécial sont des importations 
pour les statistiques douanières et des trafics intérieurs pour 
les transports; les envois vers Berlin-ouest sont des trafics in-
térieurs pour la douane et des expéditions vers les pays tiers 
pour les statistiques de transport. 
(2) Les expéditions fluviales de la R.F. d'Allemagne vers Berlin et 
divers pays de l'Est ont été ajoutées aux chiffres des expédi-
tions vers les pays tiers, car ces données n'avaient pas pu être 
incluses dans les résultats des transports de 1956 à 1960. 
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Ainsi définies, elles présentent cependant quelques lacunes 
puisque les transports routiers et les transports ferroviaires en 
service ne sont pas relevés. Cependant ces lacunes ne peuvent biai-
ser les résultats de cette étude comparative que dans la mesure où 
l'évolution des phénomènes qui échappent à la statistique diffère 
de l'évolution des phénomènes saisis dans la statistique. 
Toutes les données relatives aux transports (réceptions en 
provenance des pays tiers, trafics intra-communautaires et expédi-
tions vers les pays tiers) proviennent de la statistique des trans-
ports des produits du Traité de la C.E.C.A., les données économiques 
sont tirées des Bulletins statistiques de la Haute Autorité et du 
rapport général sur l'activité de la Communauté, certaines données 
économiques complémentaires sont extraites de renseignements non pu-
bliés de l'Office Statistique des Communautés Européennes. 
Degré de comparabilité 
La comparaison des séries statistiques relatives aux trans-
ports et aux données économiques n'est pas directe pour plusieurs 
raisons. 
1. Certaines quantités produites, et comptées dans les disponibili-
tés, ne sont pas réellement offertes au transport car elles sont 
soit consommées, soit transformées sur place. La consommation sur 
les lieux de production est importante pour certaines catégories 
de produits, au titre de 1'autoconsommation, des livraisons au 
personnel, des livraisons à des entreprises situées sur les lieux 
de production, des livraisons aux chemins de fer en trafic de 
service. 
La transformation a pour résultat de changer la catégorie de la 
marchandise; cette dernière est alors expédiée sous la forme de 
produits finis ou semi-finis qui parfois ne relèvent plus de la 
C.E.C.A. et sortent des catégories saisies dans cette statistique 
(par exemple les tôles peuvent être travaillées dans l'usine et 
expédiées sous forme d'articles manufacturés métalliques). En 
outre peuvent intervenir les diminutions de poids dues aux pertes 
et à la dessication pour certains produits. Ces raisons expliquent 
que les quantités transportées peuvent être très inférieures aux 
quantités relevées à la production et donc aux disponibilités. 
2. Certaines quantités de marchandises sont transportées plusieurs 
fois, avant de parvenir à leur destination finale, par suite de 
transbordement. La statistique relève chaque opération de trans-
port pour chaque mode de transport, de sorte qu'une même quantité 
d'une marchandise donnée se trouve naturellement relevée autant 
de fois qu'il y a de chargements distincts, ce qui est normal 
pour le calcul du volume réel du trafic et la ventilation par 
moyen de transport. Un tel cas se produit par exemple pour les 
marchandises acheminées d'un lieu de production situé à l'inté-
rieur du territoire de la Communauté vers un port où s'effectue 
un transbordement pour une destination plus lointaine. C'est une 
cause qui peut provoquer,dans une certaine mesure, une augmenta-
tion des quantités transportées par rapport aux disponibilités. 
3. La statistique des transports n'est pas exhaustive; elle concerne 
les trafics commerciaux par chemin de fer, navigation fluviale 
et navigation maritime, mais ne comprend pas les transports rou-
tiers, ni les transports d'entreprises (par exemple les trans-
ports industriels effectués en général à courte distance par voie 
ferrée privée ou téléphérique). De même les quantités transportées 
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en régime de service par les administrations de chemins de fer 
ne sont pas relevées; ces quantités représentent des tonnages im-
portants de combustibles. C'est une cause de diminution des chiff-
res des quantités transportées par rapport aux disponibilités et 
même par rapport aux quantités théoriquement transportables. 
Cependant, l'importance des transports routiers dans ce genre 
d'étude ne doit pas être surestimée. En effet, les renseignements 
particuliers dont on dispose indiquent que la part des produits 
de la C.E.C.A., expédiés par camion au départ des établissements 
producteurs est relativement faible, le gros des tonnages rou-
tiers provenant de réexpéditions en liaison avec le chemin de fer 
et la navigation et se trouvant lié, de ce fait, à l'évolution 
des tonnages acheminés par ces modes de transport. 
Une partie des réceptions en provenance des pays tiers, comptée 
dans le calcul des disponibilités, ne donne lieu à aucun trans-
port sur le territoire de la Communauté, en raison de la consom-
mation locale dans les ports et dans les usines situées sur le 
littoral. Par exemple, les villes portuaires reçoivent une partie 
de leur approvisionnement en charbon par importation maritime di-
recte; de même les usines sidérurgiques côtières reçoivent des 
matières premières importées directement par navire. Ce fait ac-
croît la différence entre les disponibilités et les quantités 
transportées au profit des premières. 
L'action combinée de ces facteurs explique qu'il existe toujours 
une différence entre les disponibilités, les quantités théorique-
ment transportables et les quantités réellement transportées. 
Ce qui importe n'est pas l'ampleur de cette différence, laquelle 
peut varier suivant les principes adoptés et les données statis-
tiques utilisées, mais sa constance, ou encore la constance de 
ses modifications. 
Les comparaisons entre données économiques et statistiques de 
transport sont exposées ci-après pour chaque catégorie de pro-
duits C.E.C.A., avec tableauet graphique correspondants. 
B. Analyse par produits 
Houille et agglomérés 
Les disponibilités sont relativement aisées à calculer pour 
cette catégorie de produits en raison des nombreuses séries statis-
tiques disponibles. Une difficulté découle cependant du fait que la 
catégorie de produit No 1 des statistiques de transport comprend 
deux produits différents/ la houille brute et les agglomérés de 
houille lesquels correspondent à deux stades successifs d'élabora-
tion. Les agglomérés correspondent à une quantité à peu près équiva-
lente de houille brute utilisée comme matière première. Malgré ce 
double emploi apparent, il convient d'enregistrer dans les disponi-
bilités à la fois le total des tonnages d'extraction de houille et 
le total de la production des agglomérés, car ces produits peuvent 
être transportés en premier lieu de la mine à l'usine d'aggloméra-
tion, en second lieu de l'usine d'agglomération vers le consommateur, 
En réalité, il est fréquent que les usines d'agglomération soient 
attenantes à la mine, cas qui sera pris en considération dans le 
calcul des quantités qui échappent au transport. 
1. HOUILLE ET AGGLOMERES 
Comparaison entre statistiques de transport et données économiques 
1000 t 
1 Production de houille 
2 Stocks entrées (­) 
sorties (+) 
3 Production d'agglomérés 
4 Réception des pays 
tiers (houille et agg­
lomérés) 
5 Disponibilités 
( 1 + 2 + 3 + 4 ) 
6 Consommation propre des 
mines (a) 
7 Livraisons de houille 
au personnel 
8 Livraisons aux cokeries 
minières 
9 Livraisons aux fab. 
d'agglom. minières 
10 Consommation propre des 
fab. d'aggi. , 
11 Livraisons d'agglomérés 
au personnel 
12 Quantités échappant au 
transp. (6 +7 + 8 + 9 + 
10 + 11) 
13 Quantités transportab­
les (5 ­ 12) 
14 Transports intracom­
munautaires 
15 Expéditions vers pays 
tiers 
16 Expéditions fluv. de 
l'Allem. (R.F.) vers 
Berlin et divers pays 
de l'Est 
17 Quantités transportées 
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(a) y compris centrales électriques minières 
1) HOUILLE ET AGGLOMERES 





























Le montant des disponibilités évolue selon une tendance dé-
croissante, le niveau le plus bas se situant en 1959, année après 
laquelle on observe une remontée qui laisse toutefois les chiffres 
de 1960 et de 1961 à un niveau inférieur à celui de 1956. Les quan-
tités transportées évoluent exactement de la même façon, mais dé-
croissent relativement moins que les disponibilités. 
Les séries économiques et les statistiques de transport sont 
cependant en harmonie, et le graphique qui les représente montre 
leur similitude d'aspect sinon leur parallélisme rigoureux. 
Dans l'ensemble, les quantités transportées représentent 56 à 
60 % des disponibilités, ce qui paraît normal si l'on considère que 
les quantités qui échappent au transport, et que 1'on a pu calculer 
avec suffisamment de précision, totalisent de 37 à 41 % de ces mêmes 
disponibilités. L'écart entre quantités transportables et quantités 
transportées ne dépasse jamais 3,6 7o des disponibilités, avec une 
tendance décroissante nettement marquée. Il arrive même à partir de 
1960 que les quantités réellement transportées dépassent quelque 
peu les quantités théoriquement transportables; constatation qui est 
à rapprocher de la moindre décroissance des transports par rapport 
aux disponibilités. L'offre de houille et d'agglomérés de houille 
aux transports est en régression, davantage du fait de la diminution 
des disponibilités que de l'augmentation de la part de houille qui 
échappe aux transports par suite de l'utilisation sur les lieux 
d'extraction. Cependant cette offre, exprimée par les quantités 
transportables, occasionne, malgré sa régression, des trafics pro-
portionnellement plus importants, sans doute à cause des réexpédi-
tions et de l'approvisionnement des ports maritimes, de plus en plus 
orienté vers les bassins de la Communauté, depuis la diminution des 
livraisons d'outre-mer. 
Lignite et agglomérés 
Comme pour la catégorie houille et agglomérés, la statistique 
des transports englobe ici deux produits différents quant à leur de-
gré d'élaboration - le lignite brut et les produits dérivés tels que 
les briquettes, le poussier et le lignite séché. Comme il n'est pas 
possible actuellement de chiffrer l'importance respective des trans-
ports de lignite brut et des agglomérés et produits connexes, la 
comparaison devra porter sur le total de ces marchandises bien que 
cela constitue un double emploi du point de vue de la production. 
Les disponibilités ainsi calculées oscillent, au cours de la 
période considérée, entre 120 et 125 millions de tonnes pour la Com-
munauté, tandis que les quantités transportées se situent entre 20 
et 25 millions de tonnes. 
L'écart considérable qui existe entre disponibilités et ton-
nages transportés frappe immédiatement. Un tel écart est normal si 
l'on considère que près de 90 % de la production de lignite brut 
sont utilisés sur place, soit pour 1'autoconsommation qui comprend 
les livraisons au personnel et l'approvisionnement des centrales 
électriques minières, soit pour les besoins des fabriques d'agglomé-
rés, de poussier, de lignite séché et des centrales électriques pu-
bliques, tous établissements qui, à quelques rares exceptions près, 
se trouvent sur les lieux d'extraction. Les tonnages utilisés pour 
ces besoins et par ces établissements échappent au transport. Il 
faut savoir également que, si la fabrication des briquettes et des 
produits connexes absorbe à elle seule environ 36 % de la production 
2. LIGNITE ET AGGLOMERES 




















Production de lignite récent 
Production de lignite ancien 
Stocks lignite ancien: en­
trées (­) sorties (+) 
Production de briquettes de 
lignite 
Production de poussier de 
lignite et de lignite séché 
Réceptions des pays tiers 
(lignite et briquettes) 
Disponibilités 
( 1 + 2 + 3 + 4 + 5 + 6 ) 
Consommation propre de lig. 
réc. 
Consommation propre lig.anc. 
Enfournement de lignite réc. 
(D Livraisons de lignite récent 
aux centrales électr. pubi. 
Livraisons de lignite ancien 
aux centrales électr.pubi. 
Quantités échappant au trans­
port (8 + 9 + 10 + 11 + 12) 
Quantités transportables 
(7 ­ 13) 
Transp. intracommunautaires 
Expéditions vers pays tiers 
Expéditions fluviales Allem, 
vers Berlin et divers pays 
de l'Est 
Quantités transportées 
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(1) pour la fabrication des briquettes, du semi­coke, du poussier de lignite et du lignite séché. 
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de lignite récent, la transformation entraîne une perte de moitié 
par evaporation, la teneur en eau du brut atteignant couramment 50%. 
ce qui contribue à augmenter l'écart entre production brute et quan-
tités offertes au transport, et par conséquent l'écart entre les 
disponibilités et les quantités réellement transportées. Les quanti-
tés qui échappent au transport exercent une influence importante 
par leur tonnage (de 90 à 96 millions de tonnes) et par leur ten-
dance à augmenter (+ 6 % de 1956 à 1961) . 
Il en résulte que les quantités transportées restent très 
éloignées des disponibilités tant pour les tonnages que pour les 
fluctuations. L'accroissement des quantités qui échappent au trans-
port explique l'écart grandissant entre les disponibilités et les 
tonnages transportés. 
Coke et semi-coke 
Les disponibilités découlent essentiellement de la production 
qui se répartit entre les cokeries minières, sidérurgiques, indépen-
dantes et les usines à gaz. Seules les usines à gaz et les cokeries 
minières et indépendantes donnent lieu à des expéditions massives 
vers les consommateurs, puisque les cokeries sidérurgiques sont si-
tuées à proximité des hauts fourneaux et n'occasionnent en principe 
aucun transport de coke sur la voie publique. C'est pour cette rai-
son que la production des cokeries sidérurgiques a été soustraite 
des disponibilités pour aboutir à une meilleure approximation des 
quantités transportables. 
Le montant des disponibilités, se situant entre 78 et 87 mil-
lions de tonnes, évolue de la façon suivante: légère montée en 1957, 
chute en 1958 poursuivie en 1959, importante remontée en 1960, ré-
gression en 1961. 
Les quantités transportées, variant entre 45 et 54 millions 
de tonnes, suivent à peu près la même évolution malgré un léger 
manque de parallélisme: la chute s'amorce dès 1957 et se poursuit 
en 1958; la remontée qui se dessine dès 1959 et s'accentue en 1960 
ne se prolonge pas en 1961 où l'on note un recul de près de 6 % sur 
l'année précédente. 
Pourtant les séries économiques et les statistiques de trans-
port restent liées et les courbes du graphique présentent les mêmes 
mouvements généraux, malgré le léger manque de parallélisme signalé, 
et qui provient des fluctuations trimestrielles et de l'influence 
des trafics avec les pays tiers. 
Dans l'ensemble, les quantités transportées représentent de 
57 à 63 % des disponibilités. Ce rapport est satisfaisant puisqu'il 
apparaît que la différence est presque comblée par les quantités 
qui échappent au transport: 27 à 30 % des disponibilités. 
Les quantités transportées serrent donc d'assez près les quan-
tités transportables, l'écart entre les deux séries variant entre 
10 et 13 % des disponibilités. 
3. COKE ET SEMI­COKE 




















Production de coke de four 
Stocks:entrées (­) sorties 
( + ) 
Production de coke de gaz 
Stocks:entrées (­) sorties 
( + ) 
Production semi­coke de 
houille 
Production semi­coke de 
lignite 
Réceptions des pays tiers 
DISPONIBILITES 
( 1 + 2 + 3 + 4 + 5 + 6 + 7 ) 
Consommation propre des co­
keries 
Livr. au pers. des cokeries 
Prod, des cokeries sidérurg. 
Consommation propre usines 
à gaz (1) 
Quantités échappant au 
transp. (9 + 10 + 11 + 12) 
Quantités transportables 
(8 ­ 13) 
Transp. intracommunautaires 
Expéditions vers pays tiers 
Expéditions fluv. de l'Alle­
magne (RF) vers Berlin et 
divers pays de l'Est 
Quantités transportées 
(15 + 16 + 17) 
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Minerai de fer 
Le montant des disponibilités de 1957 à 1961 est constamment 
supérieur à celui de 1956. Toutefois, les mouvements suivants sont 
notables: montée en 1957, baisse légère en 1958, faible remontée 
en 1959, forte poussée en 1960 qui se stabilise en 1961. 
Les quantités transportées suivent ces fluctuations; à aucun 
moment non plus, les chiffres de 1957 à 1961 ne sont au-dessous de 
ceux de 1956. 
Le graphique montre la similitude de ces évolutions malgré 
une tendance légèrement inversée entre 1958 et 1959. Cette discor-
dance provient d'une forte réduction des stockages sur les lieux de 
production qui fait plus que compenser la diminution des réceptions 
en provenance des pays tiers et accroît ainsi les disponibilités, 
tandis que les quantités transportées diminuent par suite de la con-
traction des expéditions vers les pays tiers. Le rapport entre quan-
tités transportées et disponibilités est en constante régression: 
79 % en 1956 et 1957, 78 % en 1958, 76 % en 1959, 73 % en 1960 et 
1961. 
On ne dispose pas de données économiques permettant une éva-
luation des quantités théoriquement transportables; en effet les 
tonnages qui échappent au transport ne sont pas chiffrés jusqu'à 
maintenant bien que leur acheminement soit connu: utilisation de mi-
nerais importés dans les usines sidérurgiques côtières, livraisons 
directes de la mine à l'usine par chemin de fer industriel privé ou 
par téléphérique, expéditions routières. Cependant l'accroissement 
de l'écart entre disponibilités et transports peut sans doute être 
attribué, non pas aux transports routiers dont le rôle est négli-
geable dans ce cas, mais au développement de la sidérurgie côtière 
qui reçoit directement le minerai d'outre-mer sans aucun transport 
sur le territoire de la Communauté. Il ne peut pas être attribué à 
l'emploi de plus en plus fréquent dans la sidérurgie de minerais 
concentrés puisque les disponibilités sont basées non pas sur l'ex-
traction brute de minerai de fer, mais sur la production marchande 
qui comprend les concentrés. 
A titre indicatif les chiffres de consommation de la sidérur-
gie figurent dans le tableau. On remarquera qu'ils serrent de près 
ceux des disponibilités, les dépassant d'ailleurs légèrement en 1959, 
probablement en raison d'une diminution des stocks sur les lieux 
d'utilisation 
Minerai de manganèse 
Les disponibilités en minerai de manganèse dépendent principa-
lement des réceptions maritimes en provenance des pays tiers, étant 
donné que la production de la Communauté est très faible et ne cou-
vre qu'une infime partie des besoins. Tous les phénomènes observés 
seront donc liés aux importations d'outre-mer. 
Les disponibilités présentent des mouvements de grande ampli-
tude: forte poussée en 1957, forte chute en 1958, qui se continue en 
1959, brusque remontée en 1960, poursuivie en 1961, établissant un 
dernier montant supérieur de 22 % à celui de 1956. 
Les quantités transportées subissent les mêmes fluctuations 
bien que généralement atténuées: hausse en 1957, chute en 1958, 
MINERAI DE FER 
Comparaison entre statistiques de transport et données économiques 
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5. MINERAI DE MANGANESE 
Comparaison entre statistiques de transport et données économiques 
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encore accentuée en 1959, remontée en 1960 et 1961 laissant cependant 
ce dernier niveau 2 % plus bas qu'en 1956. 
Une similitude existe donc entre données économiques et sta-
tistiques de transport et le graphique le reflète clairement. Pour-
tant si l'on examine de plus près chiffres et graphique, on s'aper-
çoit que le rapport quantités transportées/disponibilités offre 
moins de constance que pour les combustibles ou le minerai de fer. 
En effet s'il est de 73 % en 1956, il tombe à 60 % en 1957 et à 58 % 
environ en 1960 et 1961. Mais ces variations ne sont pas anormales 
si l'on considère la faiblesse des tonnages en cause et les possibi-
lités de stockage dans les ports et sur les lieux de consommation. 
Des données économiques manquent pour évaluer les quantités 
transportables. Les chiffres de consommation indiqués à titre d'in-
formation sont très voisins de ceux des disponibilités, sauf en 1957. 
Ferraille 
En ce qui concerne la ferraille, une comparaison entre données 
économiques et statistiques de transports se heurte à plus de diffi-
cultés que pour tout autre produit C.E.C.A. en raison de l'absence 
de notion de production, de l'absence de renseignements précis sur 
les stocks et de l'importance des réexpéditions. 
Du point de vue des disponibilités, lorsqu'il s'agit de com-
bustibles ou de minerais on dispose de renseignements précis sur 
l'extraction; lorsqu'il s'agit de produits sidérurgiques on a des 
chiffres de production; or pour la ferraille il n'existe rien de 
semblable. La ferraille consommée a des origines diverses: chutes, 
déchets, récupération, ramassage; ce qui tient lieu de production 
est lié à ces éléments divers. 
Du point de vue des quantités transportables l'incertitude 
est la même. En effet les usines sidérurgiques disposent de res-
sources propres, qui sont connues, et qui représentent de 53 à 60 % 
des quantités relevées à la consommation. En principe ces ressour-
ces propres échappent au transport, mais ceci n'est vrai que dans 
une certaine mesure car ces usines peuvent avoir des surplus qu'elles 
vendent, soit à d'autres usines, soit à des négociants; de plus, 
même les tonnages qu'elles utilisent donnent parfois lieu à des 
transports entre des établissements qui dépendent d'elles. Enfin, 
le négoce de la ferraille multiplie les transactions telles que les 
ventes entre négociants qui, si elles ne modifient nullement le mon-
tant des disponibilités, augmentent cependant le montant des quan-
tités transportées. Par exemple les livraisons des négociants à 
d'autres négociants, qui représentaient 752 000 t en 1960, donnent 
lieu en général à trois opérations de transport, la première lors 
du ramassage sur le marché, la deuxième lors du transport d'un né-
gociant à un autre, la troisième lors de la livraison du dernier né-
gociant au consommateur. 
Tout ce qui précède explique pourquoi les tonnages relevés 
dans les transports sont supérieurs à ceux des quantités théorique-
ment transportables. 
La série qui compose les disponibilités a été élaborée à par-
tir des données économiques connues. Des combinaisons diverses sont 
possibles. Celle qui a été retenue ici, si elle ne prétend pas re-
fléter à coup sûr la réalité, a du moins le mérite d'être en harmonie 
6. FERRAILLE 
Comparaison entre statistiques de transport et données économiques 
1 000 t 
1 Ressources propres de la 
sidérurgie 
2 Ressources provenant du 
mar. corara. 
3 Réceptions des pays tiers 
4 Disponibilités 
( 1 + 2 + 3 ) 
5 Ventes de la sidérurgie 
6 Quantités échappant au 
transport ( 1 - 5 ) 
7 Quantités transportables 
( 4 - 6 ) 
8 Consommation 
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à la fois avec la consommation et les transports. D'ailleurs une 
certaine logique permet de considérer comme acceptable une combinai-
son qui, pour situer les disponibilités, rassemble les ressources 
propres des usines sidérurgiques, les autres ressources de la Commu-
nauté et enfin les réceptions en provenance des pays tiers. 
Si on examine maintenant les diverses séries présentées, on 
remarque que les disponibilités, pour les années de 1957 à 1961, ne 
sont jamais inférieures à leur niveau de 1956. Une seule baisse, 
d'une année à l'autre, est à noter en 1958. Les quantités transpor-
tées évoluent de la même manière, mais avec des fluctuations plus 
marquées. 
Cependant, données économiques et statistiques de transport 
restent en accord, comme le montre le graphique. Quant au rapport 
quantités transportées/disponibilités, il accuse fortement la chute 
signalée en 1958: il passe de 77 % en 1956 à 60 % en 1959 pour s'y 
maintenir depuis. 
Dans le tableau figurent, à titre d'information complémentaire, 
les chiffres de la consommation, très apparentés aux disponibilités, 
et ceux des livraisons des négociants, très proches des quantités 
théoriquement transportables. On n'accordera toutefois à ces der-
niers qu'une valeur indicative. 
Fonte et acier bruts 
Cette catégorie de produits considérée dans les statistiques 
de transport comprend en fait deux produits sidérurgiques différents 
qui correspondent à des stades successifs de production: la fonte 
brute et l'acier brut. L'addition des deux productions dans le cal-
cul des disponibilités constitue donc un double emploi indubitable, 
car la majeure partie de la fonte brute est destinée à être trans-
formée en acier; compte tenu de ce fait, les quantités qui échappent 
au transport doivent être très importantes. En effet, seuls seront 
transportés les tonnages de fonte de moulage destinés aux fonderies 
indépendantes, les tonnages de fonte d'affinage livrés aux aciéries 
indépendantes ou échangés entre établissements, et les tonnages 
d'acier brut pour moulage ou laminage non utilisés sur les lieux de 
production. Or on sait que la plus grande partie de la production 
d'acier est laminée dans les mêmes établissements sidérurgiques, 
sans aucun transport. L'écart entre les disponibilités et les trans-
ports est ainsi considérable. 
Le montant des disponibilités, de 1957 à 1961 se situe tou-
jours au-dessus du niveau de 1956. La progression est nette et con-
tinue sauf en 1958 où l'on note une baisse légère par rapport à 
1957. Le niveau de 1961 est supérieur de 27 % à celui de 1956. 
Les quantités transportées présentent les mêmes fluctuations 
mais très atténuées, en raison de l'importance des tonnages qui 
échappent aux transports. 
Le rapport quantités transportées/disponibilités se situe un 
peu au-dessous de 10 %, avec un minimum en 1958 et 1959. De plus, 
l'écart entre disponibilités et quantités transportées s'accroît 
sensiblement. 
A titre d'indication complémentaire, les chiffres estimés 
d'autoconsommation de fonte et d'acier bruts par les usines sidérur-
giques figurent dans le tableau. Leur montant démontre bien qu'on ne 
7 . FONTE ET 
Comparaison entre statistiques de 
ACIER BRUTS 
transport et données économiques 1 000 t 
1 Product, de fonte brute 
2 Product, d'acier brut 
3 Réceptions des pays 
tiers 
4 Disponibilités 
"Il + 2 + 37 
5 Autoconsommation de 
fonte par les usines 
6 Autoconsommation d' 
acier par les usines 
7 Quantités échappant au 
transport ( 5 + 6 ) 
8 Quantités transportables 
( 4 - 7 ) 
9 Transports intracommu-
nautaires 
10 Expéditions vers pays 
tiers 
11 Expéditions de l'Allem. 
(RF) vers Berlin et di-
vers pays de l'Est 
12 Quantités transportées 
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peut guère s'attendre, pour les quantités transportées, à des chif-
fres différents de ceux qui sont relevés. 
Demi-produits 
Comme il n'existe pas de statistique directe de production de 
demi-produits sidérurgiques (blooms, billettes, brames, largets et 
coils pour relaminage), les disponibilités ont été calculées sur la 
base de la production de lingots d'acier non destinés au moulage, 
ces lingots étant, sauf exception, destinés au laminage pour donner 
les demi-produits. 
Les demi-produits ainsi obtenus sont en général relaminés dans 
le même établissement sidérurgique pour donner les produits finis, 
ce qui explique le très grand écart constaté entre les disponibili-
tés et les quantités transportées. Ces dernières concernent surtout 
les échanges entre établissements, les expéditions en vue de l'ex-
portation et les livraisons d'ébauches en rouleau pour tôles(coils). 
Les tonnages considérés comme représentant les disponibilités 
sont constamment supérieurs à ceux de 1956, malgré une baisse aussi 
faible que passagère en 1958. Les chiffres de 1960 et de 1961 sont 
supérieurs de 29 % à ceux de 1956. 
Les quantités transportées évoluent de la même façon, mais si 
la baisse de 1958 est plus accentuée, la remontée en 1959 et en 
1960 l'est également, les chiffres de 1960 étant supérieurs de 42 % 
à ceux de 1956. Les transports montrent cependant une légère baisse 
en 1961 qui provient des trafics à l'intérieur de la Communauté. 
La statistique annuelle sur les transports de produits C.E.C.A. 
avait déjà montré le développement des trafics de demi-produits si-
dérurgiques, la présente comparaison montre de plus que ce dévelop-
pement est supérieur à celui de la production ou des disponibilités. 
Ce fait, assez rare pour être noté, provient sans doute de l'accrois-
sement des expéditions à destination des pays tiers et du développe-
ment des installations de relaminage à proximité des zones de con-
sommation éloignées des centres de production d'acier, ce qui a pour 
résultat de créer des trafics nouveaux de demi-produits sidérurgiques, 
Produits laminés 
Le montant des disponibilités qui découle principalement de 
la production est en progression, mis à part un léger fléchissement 
en 1958. De 1957 à 1961 le niveau reste toujours supérieur à celui 
de 1956. Les chiffres de 1961 dépassent de 30 % ceux de 1956. 
Les quantités transportées reflètent exactement la même évolu-
tion mais avec moins d'ampleur: progression continue avec léger flé-
chissement en 1958, niveau toujours supérieur à celui de 1956, chif-
fres de 1960 et 1961 supérieurs de 20 % à ceux de 1956. 
Données économiques et statistiques de transport sont liées 
et les courbes qui les représentent sont ressemblantes et très voi-
sines.. En effet, le pourcentage des quantités transportées par rap-
port aux disponibilités est très élevé, étant toujours supérieur à 
90 %. On constate pourtant depuis 1957 une diminution de ce pourcen-
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9. PRODUITS LAMINES 
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Il est normal pour cette catégorie de produits que les quanti-
tés transportées soient très proches des disponibilités car presque 
toute la production sidérurgique est destinée à être livrée aux con-
sommateurs et expédiée en dehors des usines. Il n'existe en principe 
aucune quantité échappant aux transports. Les quelques écarts qui 
subsistent entre la série statistique des disponibilités et la série 
statistique des transports proviennent de la différence de défini-
tion des produits, des mouvements de stocks à la production (non 
connus), des transports routiers (non relevés) et des réexpéditions. 
C. Conclusions générales 
Une vue d'ensemble des renseignements présentés dans les com-
mentaires relatifs à chaque catégorie de produits permet de tirer 
quelques conclusions d'ordre général. 
1. Les quantités transportées sont toujours inférieures aux dispo-
nibilités 
Les causes qui diminuent les possibilités de transport des 
quantités disponibles (consommation ou utilisation sur les lieux de 
production ou dans les ports d'importation) sont toujours prépondé-
rantes, tandis que les phénomènes qui augmentent les tonnages trans-
portés par rapport aux disponibilités (principalement les réexpédi-
tions d'une même marchandise entre le point de départ initial et le 
point de réception final) n'exercent qu'une influence secondaire. 
Le rapport entre disponibilités et quantités transportées, 
s'il est toujours de même signe, varie cependant considérablement 
selon la nature des produits considérés, allant d'un maximum de 
99,9 % pour les produits sidérurgiques laminés à un minimum de 7 ou 
8 % environ pour la catégorie fonte et acier bruts. 
L'incidence de la production et des disponibilités sur les 
transports dépend étroitement de la nature du produit et varie dans 
de grandes proportions avec elle. Lorsque la part des disponibilités 
effectivement transportées est très élevée, ce sont les variations 
de la production qui exercent une influence prépondérante sur les 
transports; lorsque la part des disponibilités effectivement trans-
portées est au contraire faible, ce sont les phénomènes d'auto-con-
sommation et d'utilisation locale qui agissent principalement sur 
les quantités transportées. 
Le tableau ci-après donne le pourcentage des quantités trans-
portées par rapport aux disponibilités pour les 9 catégories de pro-
duits et le total des produits C.E.C.A. : 
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Minerai de fer 
Minerai de manganèse 
Ferraille 







































































2. Les quantités transportées sont souvent inférieures aux quanti-
tés transportables 
Chaque fois que cela a été possible, les quantités théorique-
ment transportables ont été calculées en déduisant des disponibili-
tés les tonnages qui échappent aux transports. Ce calcul a abouti à 
une série beaucoup plus proche des tonnages transportés mais sou-
vent supérieure. Cette différence peut provenir des expéditions 
routières qui échappent encore à la statistique des transports. 
Le tableau ci-après donne le pourcentage des quantités trans-
portées par rapport aux quantités transportables pour les produits 
pour lesquels le calcul a été possible : 











































Les variations de ce rapport entre quantités transportées et 
quantités transportables ne sont pas identiques à celles du rapport 
entre quantités transportées et disponibilités. Deux particularités 
attirent l'attention : pour la ferraille les quantités transportées 
sont toujours supérieures aux quantités transportables, constatation 
qui s'explique par les nombreuses réexpéditions entre le ramassage 
et l'utilisation dans la sidérurgie; pour la houille on remarque 
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que les quantités transportées s'accroissent par rapport aux quan-
tités transportables, de façon très régulière au cours des six an-
nées pour dépasser ces dernières à partir de 1960. 
3. L'évolution des disponibilités et des quantités transportées est 
semblable 
Les disponibilités sont en progression de 1956 à 1961, sauf 
pour les combustibles. La progression la plus forte concerne les 
produits sidérurgiques. Par ailleurs on constate des fluctuations 
générales assez nettes : pour tous les produits une augmentation 
est notable de 1956 à 1957; à cette augmentation succède, pour tous 
les produits, une baisse en 1958 qui se poursuit en 1959 pour les 
combustibles et le minerai de manganèse, alors que les autres pro-
duits amorcent une remontée; pour tous les produits on note une amé-
lioration de 1959 à 1960; enfin l'année 1961 marque un arrêt, sinon 
un léger recul. 
Les quantités transportées ne sont en progression que pour les 
produits sidérurgiques et le minerai de fer. Pour les combustibles 
et le minerai de manganèse le niveau de 1961 est inférieur à celui 
de 1956: de 12 % pour le coke, de 16 % pour le lignite, de 13 % pour 
la houille et de 2 % pour le minerai de manganèse. Néanmoins des 
points d'analogie subsistent avec les disponibilités: augmentation 
ou égalité entre 1956 et 1957 pour tous les produits, chute de 1957 
à 1958 pour tous les produits, aggravation en 1959 pour la houille, 
le lignite, le minerai de manganèse et remontée pour les autres pro-
duits, amélioration de 1959 à 1960 pour tous les produits; léger re-
cul résultant de tendances diverses en 1961. 
Les deux tableaux ci-après, qui rassemblent les chiffres des 
disponibilités et ceux des quantités transportées, avec des indices 
sur la base 1956 = 100, permettent de mieux suivre ces observations. 
S5 
Disponibilités a) quantités en 1 000 t 














































































































































































EVOLUTION DES INDICES DES DISPONIBILITES 
ET DES QUANTITES TRANSPORTEES 1956 = 100 
VERGLEICH ZWISCHEN VERFÜGBARKEIT UND 
TRANSPORTIERTEN MENGEN. INDEX 1956 = 100 
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a) quantités en 1 000 t 






















































































































































































En conclusion, les fluctuations des disponibilités se re-
trouvent dans les transports, à l'exception de quelques divergences 
d'ailleurs exposées et expliquées dans les commentaires par catégo-
rie de produits. 
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4. Le rapport entre quantités transportées et disponibilités n'est 
pas constant 
Malgré les points d'analogie entre les disponibilités et les 
quantités transportées et malgré la similitude de l'évolution de 
ces deux séries, on constate certaines modifications de leur rap-
port . 
En premier lieu, l'écart entre disponibilités et transports 
a tendance à croître quelles que soient les fluctuations dues à la 
conjoncture. Alors que les disponibilités des produits C.E.C.A. 
augmentent en général au cours de la période considérée, les trans-
ports n'ont guère tendance à se développer; de ce fait le rapport 
se maintient, sauf exception, en-dessous de 1 et présente même une 
légère tendance à décroître de 1956 à 1961. Le tableau ci-après 
montre l'évolution de ce rapport: 
Evolution du rapport 
Houille et agglomérés 
Lignite et briquettes 
de lignite 
Coke 
Minerai de fer 
Minerai de manganèse 
Ferraille 













































































De plus, les graphiques ci-joints donnent l'évolution des 
indices (1956 = 100) relatifs aux disponibilités et aux quantités 
transportées, montrant plus clairement encore l'évolution du rap-
port entre les deux termes de la comparaison et l'accroissement de 
l'écart pour chaque catégorie de produit ainsi que pour le total 
des produits de la C.E.C.A. 
On constate donc en général qu'il existe une diminution rela-
tive des transports et que la part des disponibilités qui est trans-
portée s'amenuise légèrement au cours des années. Cette constata-
tion peut s'expliquer soit par le développement de l'utilisation 
des produits sur les lieux de production, soit par le développement 
des relations directes sans transbordement, soit encore par l'ac-
croissement de la part prise par les transports routiers qui échap-
pent encore aux relevés. Cependant aucune donnée suffisamment pré-
cise sur l'implantation des usines nouvelles à proximité des cen-
tres d'approvisionnement en matières premières, sur la réduction 
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des circuits de distribution, sur le développement de la part des 
tonnages emportés par la route, ne permet de confirmer ces hypothèses, 
Il apparaît en outre dans la majorité des cas, que toute 
baisse des disponibilités se répercute de manière plus accentuée 
sur les transports et que toute hausse des disponibilités n'entraîne 
qu'un moindre accroissement des quantités transportées. Les trans-
ports semblent donc plus sensibles aux baisses de la conjoncture 
qu'aux hausses. Ce phénomène est, de toute évidence, lié à l'augmen-
tation de l'écart constaté entre les disponibilités et les quanti-
tés transportées. Des exceptions sont à noter pour les demi-produits 
et pour la houille dont le développement des transports est d'autant 
plus remarquable qu'il est plus accentué que l'accroissement des 
disponibilités. 
5. Les fluctuations des disponibilités et des transports sont déca-
lées dans le temps 
Enfin, un phénomène moins net, mais qui se superpose aux deux 
constatations précédentes, est le décalage dans le temps entre les 
fluctuations des disponibilités et celles des quantités transportées. 
Ces dernières ne suivent qu'avec un certain retard l'évolution des 
disponibilités, car la répercussion des variations de la production 
sur les expéditions et des variations des réceptions en provenance 
des pays tiers sur les réexpéditions n'est pas immédiate. Ce phéno-
mène, tout à fait normal, apparaît dans les tableaux et les gra-
phiques, bien que les données annuelles en atténuent l'observation, 
surtout en cas de renversement de tendance. Une analyse des fluctua-
tions trimestrielles a été faite pour le coke, qui a montré un dé-
calage des transports d'environ un trimestre sur les disponibilités. 
Pour le coke justement, ce décalage n'apparaît pas au niveau des 
données annuelles en raison de très fortes fluctuations trimestriel-
les accompagnées de nombreux renversements de tendances, qui ex-
pliquent en particulier, que les quantités transportées augmentent 
en 1959 alors que les disponibilités continuent à baisser légèrement. 
En conclusion, il ressort de cette comparaison que les transports 
ne sont pas déductibles directement des données économiques: que des 
considérations qualitatives, telles que la localisation des usines, 
jouent un rôle dans les transports; que néanmoins un rapport existe 
entre les données économiques (disponibilités par exemple) et les 
quantités transportées; que ce rapport, caractéristique de chaque 
catégorie de produit, n'est pas constant mais montre une légère ten-
dance à se modifier au détriment des transports. 
Cette étude comparative montre également que des renseignements 
supplémentaires devraient être obtenus sur la nature des marchandises 
transportées, les 9 catégories de produits de la C.E.C.A. distinguées 
dans la statistique régionale n'étant pas toujours assez détaillées 
et contenant parfois des produits différents quant à leur mode de pro-
duction ou à leur usage, par exemple la houille et les agglomérés 
de houille, le lignite et les agglomérés de lignite, la fonte brute 
et l'acier brut. Une amélioration de cette situation est à prévoir 
à partir du 1er janvier 1962, date d'entrée en vigueur dans la Com-
munauté de la nomenclature uniforme de marchandises pour les statis-
tiques de transport (NST), laquelle comporte des positions plus dé-
taillées à l'intérieur de chacune des 9 catégories de produits dis-
tinguées jusqu'alors dans les statistiques de transport de la C.E.C.A., 





Tableau A - TONNAGES DES PRODUITS DU TRAITE TRANSPORTES A L'INTERIEUR DE LA COMMUNAUTE EN 1961 (1) 
Tabelle A - GESAMTTRANSPORTE AN GUETERN DES VERTRAGS IN DEM JAHR 1961 INNERHALB DER GEMEINSCHAFT (1) 
1 OOO t 
Catégorie de produits 
Gütergruppe 
1. Houille et agglomérés 
Steinkohle und Steinkohlenbriketts 
2. Lignite et briquettes 
Braunkohle und Braunkohlenbriketts 
3. Coke - Semi-coke 
Koks und Schwelkoks 
4. Mineral de fer 
Eisenerz 




7. Fonte et acier bruts 
Roheisen"und Rohstahl 
8. Demi-produits sidér. 
Halbzeug aus Eisen- und Stahl 
9. Produits laminés (sauf tubes et 
tuyaux) 
Walzstahl-Erzeugnisse (ohne 
Röhren und Rohre) 
Total produits relevant du Traité 
Vertragserzeugnisse insgesamt 
% par mode de transport 









































































































(1) Sans transports routiers 
Ohne Strassentransporte 
Tableau Β ­ RECEPTIONS DE LA COMMUNAUTE EN PRODUITS DU TRAITE (1) ­ ANNEE 1961 
Tabelle B ­ EMPFANG DER GEMEINSCHAFT AN ERZEUGNISSEN DES VERTRAGES (1) 1961 
Catégorie de produits 
Gütergruppe 
1. Houille et agglomérés 
Steinkohle und Steinkohlen­
briketts 
2. Lignite et briquettes 
Braunkohle und Braunkohlen­
briketts 
3. Coke ­ semi­coke 
Koks und Schwelkoks 
4. Mineral de 1er 
Eisenerz 




7. Fonte et acier bruts 
Roheisen und Rohstahl 
8. Demi­produits sidér. 
Halbzeug aus Eisen und Stahl 
9. Produits lamines (sauf tubes 
et tuyaux) 
Walzstahl­Erzeugnisse (ohne 





























































































































































































































































(1) Sans les transports routiers 
Ohne Strassentransporte 
C ­ Chemin de fer/Eisenbahn F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt Navigation maritime/Seeschiffahrt T ■= Total/Zusammen 
Tableau C ­ EXPEDITIONS DE LA COMMUNAUTE EN PRODUITS DU TRAITE (1) ­ ANNEE 1961 
Tabelle C ­ VERSAND DER GEMEINSCHAFT AN ERZEUGNISSEN DES VERTRAGES (1) ­ 1961 








4. Minerai de fer 
Eisenerz 




7. Fonte et acier bruts 
Roheisen und Rohstahl 
8. Demi­produits sidér. 
Halbzeug aus Eisen und Stahl 
9. Produits laminés (sauf tubes 
et tuyaux) 
Walzstahl­Erzeugnisse (ohne 


































































































































































































































































M Navigation maritime/Seeschiffahrt T ­ Total/Zusammen C ­ Chemin de fer/Eisenbahn F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt 
(1) Sans les transports routiers / Ohne Strassentransporte 
(2) comprend pour la première fois les expéditions fluviales estimées de l'Allemagne (RF) vers Berlin­Ouest, Berlin­Est et divers pays de l'Est 
Erstmalig sind in diesen Angaben die Abgänge nach West­Berlin, Ost­Berlin und verschiedenen Ländern des Ostens als Schätzungen enthalten. 
TABLEAU D 
TABELLE D 
TRANSPORTS DES PRODUITS DU TRAITE PAR CATEGORIES DE TRAFIC (1) ­ ANNEE 1961 
TRANSPORTE AN GUETERN DES VERTRAGES NACH TRANSPORTARTEN (1)­ JAHR 1961 
Catégorie de produits 
Gütergruppe 
1. Houille et agglomérés 
Steinkohle, und Stein­
kohlenbriketts 
2. Lignite et briquettes 
Braunkohle und Braun­
kohlenbriketts 
3. Coke ­ Semi­coke 
Koks und Schwelkoks 
4. Minerai de fer 
Eisenerz 




7. Fonte et acier bruts 
Roheisen und Rohstahl 
8. Demi­produits sidér. 
Halbzeug aus Eisen 
9. Produits laminés 
(sauf tubes et tuyaux) 
Wälzstahi­Erzeugnisse 
(ohne Röhren und Rohre) 


































































































































































































































































































































































































































































































C = Chemin de fer/Eisenbahn F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt M = Navigation maritime/Seeschiffahrt 
(1) Sans transports routiers/Ohne Strassengù'tertransporte 
(2) Les expéditions fluviales estimées de l'Allemagne (RF) vers Berlin­Ouest, Berlin­Est et les pays de l'Est 
figurent pour la première fois dans ce rapport. 
Die Versendungen der Bundesrepublik Deutschland auf der Binnenwasserstrasse nach Westberlin, 




TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) - HOUILLE ET AGGLOMERES - 1961 -

















CECA (trafic nat. 
exclu) 
EGKS (ohne inländ. 
Verkehr) 
CECA (trafic nat. 
inclus) 
EGKS (einschl. 








































































































































































































































































































































































































C = chemin de f er/Eisenbahn M = navigation mari t ime/Seeschií'f ahrt 
F = navigai ion fluv ia le/Bi nnenbch i i fahrt T = Total/ Zusammen 
fl) Sans transports routiers. 
Ohne Strassentransporte 
(2) Y compris pour la première lois l'estimation des expéditions lluviales vers Berlin-Ouest, Berlin-Est 
et les pays de L'Est. 
Einschliesslich erstmalig die Versendungen auf der Binnenwasserstrasse nach Westberlin, 
Ostberlin und den Landern des Ostens (Schätzungen) 
TABLEAU II ­ TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) LIGNITE ET AGGLOMERES DE LIGNITE ­ 1961 ­


















CECA (trafic nat. 
exclu) 
EGKS (ohne inland. 
Verkehr) 
































































































































































































































































































































C = Chemin de fer/Eisenbahn M = Navigation maritime/Seeschiffahrt 
F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt T = Total/Zusammen 
C1) Sans transports rout iers. 
Ohne Strassentransporte. 
(2) Y compris pour la première fois l'estimation des expéditions fluviales vers Berlin­Ouest. 
Berlin­Est et les pays de l'Est. 
Einschliesslich erstmalig die Versendungen auf der Binnenwasserstrasse nach Westberlin, 
Ostberlin und den Landern des Ostens (Schätzungen). 
TABLEAU III - TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) - COKE - 1961 -
TABELLE III - HANDELSTRANSPORTE DER MITGLIEDSLAENDER (1) KOKS - 196 
















CECA (Trafic nat. 
exclu) 
EGKS (ohne inländ. 
Verkehr) 




















































































































































































































































































































































M = Navigation maritime/Seeschiffahrt 
T = Total/Zusammen 
C - Chemin de fer/Eisenbahn 
F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt 
(1) Sans transports routiers. 
Ohne Strassen!ransporte. 
(2) Y compris pour la première fois l'estimation des expéditions fluviales vers Berlin-Ouest, 
Berlin-Est et les pays de l'Est. 
Einschliesslich erstmalig die Versendungen auf der Binnenwasserstrasse nach Westberlin, 
Ostberi in und den LSndern des Ostens (Schätzungen). 
TABLEAU IV - TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) - MINERAI DE FER - 1961 -
















CECA (trafic nat. 
exclu) 
EGKS (ohne inländ. 
Verkehr) 




































































































































































































































































































































































Navigation marit ime/Seeschiffahrt 
Total/Zusammen 
C = Chemin de ier/Eisenbahn M 
F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt T 
(1) Sans transports routiers. 
Ohne Strassentransporte. 
(2) Y compris pour la première fois l'estimation des expéditions fluviales vers 
Berlin-Ouest, Berlin-Est et les pays de l'Est. 
Einschliesslich erstmalig die Versendungen auf der Binnenwasserstrasse nach 
Westberlin, Ostberlin und den Ländern des Ostens (Schiitzungen) . 
TABLEAU V ­ TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) ­ MINERAI DE MANGANESE ­ 1961 ­


















CECA (trafic nat. 
exclu) 
EGKS (ohne inländ. 
Verkehr) 
CECA (trafic nat. 
inclus) 
EGKS (einschl. 

















































































































































































































































































































M = Navigation maritime/Seeschiffahrt 
T = Total/Zusammen 
C = Chemin de fer/Eisenbahn 
F = Navigation fluviale'Binnenschi ffahrt 
(1) Sans transports routiers. 
Ohne Strassentransporte. 
(2) Y compris pour la première fois l'estimation des expéditions 
fluviales vers Berlin­Ouest, Berlin­Est et les pays de l'Est. 
Einschliesslich erstmalig die Versendungen auf der Binnenwas­
serstrasse nach Westberlin, Ostberlin und den Landern des Ostens (Schätzungen). 
Tableau VI 
Tabelle VI 
TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) - FERRAILLE - 1961 


















































































































































































































































































































































































Chemin de fer/Eisenbahn 
Total/Zusammen 
M - Navigation maritime/Seeschiffahrt Navigation fluviale/Binnenschiffahrt 
(1) Sans transports routiers / Ohne Strassentransporte 
(2) Y compris pour la première fois l'estimation des expéditions fluviales vers Berlin-Ouest, Berlin-Est et les pays de l'Est 




TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) - FONTE ET ACIER BRUTS - 1961 






























































































































































































































































































































































































F - Navigation fluviale/Binnenschiffahrt Navigation maritime/Seeschiffahrt C - Chemin de fer/Eisenbahn 
T - Total/Zusammen 
(1) Sans transports routiers / Ohne Strassentransporte 
(2) Y compris pour la première fois l'estimation des expéditions fluviales vers Berlin-Ouest, Berlin-Est et les pays de l'Est 




TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) ­ DEMI­PRODUITS SIDERURGIQUES ­ 1961 





























Zus :l lamo π 




















































































































































































































































































































































Chemin de fer/Eisenbahn 
Total/Zusammen 
Navigation fluviale/Binnenschiffahrt M ­ Navigation maritime/Seeschiffahrt 
(1) Sans transports routiers 
Ohne Strassentransporte 
(2) Y compris pour la première fois l'estimation des expéditions fluviales vers Berlin­Ouest, 
Berlin­Est et les pays de l'Est 
Einschliesslich erstmalig die Versendungen auf der Binnenwasserstrnsse nach Westberlin, 
Ostberlin und den Ländern des Ostens (Schiitzungen) 
Tableau IX - TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) - PRODUITS SIDERURGIQUES LAMINES - 1961 



















CECA (trafic nat. 
exclu) 
EGKS (ohne inländ. 
Verkehr) 
























































































































































































































































































































































































Chemin de fer/Eisenbahn 
Total/Zusammen 
F - Navigation fluviale/Binnenschiffahrt Navigation maritime/Seeschiffahrt 
(1) Sans transports routiers 
Ohne Strassentransporte 
(2) Y compris pour la première fois l'estimation des expéditions fluviales vers Berlin-Ouest, Berlin-Est et les pays de l'Est 
Einschliesslich erstmalig die Versendungen auf der Binnenwasserstrasse nach Westberlin, Ostberlin und den Ländern des 
Ostens. (Schätzungen) 
Tableau Χ ­ TRAFIC DES PAYS MEMBRES (1) ­ TOUS PRODUITS CECA ­ 1961 
Tabelle X ­ HANDELSTRANSPORTE DER MITGLIEDSLAENDER (1) ­ ALLE EKGS GUETER INSGESAMT ­ 1961 ­
Ν. Arrivée 
















































































































































































































































































































































































































Chemin de fer/Eisenbahn 
Total/Zusammen 
F ­ Navigation fluviale/Binnenschiffahrt Navigation maritime/Seeschiffahrt 
(1) Sans transports routiers 
Ohne Strassentransporte 
(2) Y compris pour la première fois l'estimation des expéditions fluviales vers Berlin­Ouest, Berlin­Est et les pays 
de l'Est 
Einschliesslich erstmalig die Versendungen auf der Binnenwasserstrasse nach Westberlin, Ostberlin und den Län­
dern des Ostens (Schätzungen). 
Tableau 1 
Tabelle 1 
INTERPENETRATION DES REGIONS C.E.C.A. DANS LE TRANSPORT DE LA HOUILLE ­ Année 1961 (1) 
VERFLECHTUNGEN IM VERKEHR VON STEINKOHLE UND STEINKOHLENBRIKETTS ­ Jahr 1961 (1) 
HOUILLE 
STEINKOHLE 







Unter ­ Mittel 
Wesergebiet 








Mittel ­ Stldhessen 
Ludwigshafen ­ Mannheim 
Baden ­ Württemberg 














Picardie ­ Ile­de­France 
Normandie 
Nord ­ Est 
Bourgogne ­ Rhone ­ Alpes 
Méditerranée 
Sud­ouest , Bretagne , Loire 
Centre ­ Auvergne 
Strasbourg 
ITALIE DU NORD/NORDITALIEN 
Italia centrale e meridionale, 
Sicilia, Sardegna 
COMMUNAUTE/GEMEINSCHAFT 
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































(1) Sans transports routiers 
Ohne Gtlterstrassentransporte C = Chemin de Fer/Eisenbahn 
Navigation fluviale 
Binnenschiffahrt 
M = Navigation maritime 
Seeschi ίfahrt Total/Insgesamt 

Tableau 2 - INTERPENETRATION DES REGIONS C.E.C.A. DANS LE TRANSPORT DU LIGNITE - Année 1961 - (1) 
Tabelle 2 - VERFLECHTUNGEN IM VERKEHR VON BRAUNKOHLE - Jahr 1961 - (1) 
LIGNITE 
BRAUNKOHLE 





Schleswig - Holstein 
Unter - Mittel Wesergebiet 







Mittel - Stldhessen 
Ludwigshafen - Mannheim 
Baden - Oberrheingebiet 
Württemberg - Neckargebiet 
Franken 











Nord - Est 
Méditerranée 
Strasbourg 
ITALIE DU NORD/NORDITALIEN 
Italia centrale e meridio-
nale, Sicilia, Sardegna 
COMMUNAUTE/GEMEINSCHAFT 




































































































































































































































































































































































































































































































































(1) Sans transports routiers 
Ohne Güterstrassentransporte 
C >= Chemin de Fer/Eisenbahn F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt M = Navigation maritime/Seeschiffahrt T - Total/Insgesamt 

Tableau 3 - INTERPENETRATION DES REGIONS C.E.C.A. DANS LE TRANSPORT DU COKE - Année 196 1 - (1) 
Tabello 3 - VERFLECHTUNGEN IM VERKEHR VON KOKS - Jahr 1961 - (1) 
COKE 
KOKS 







Unter - Mittel Wesergebiet 







Rheinland - Pfalz 









(36, 37 excl.) 
Noordzeekanaal (Amsterdam) 





Nord - Est 
Bourgogne, Franche-Comté 
Rhone - Alpes 
Méditerranée 
Sud-ouest, Bretagne, Loire 
Centre, Auvergne 
Strasbourg 
Italia - Nord occidentale 
Italia - Nord orientale 
Italia centrale e meridio-
nale, Sicilia, Sardegna 
COMMUNAUTE/GEMEINSCIIAFT 
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































(1) Sans transports routiers 
Ohne Gilterstrassentransporte C - Chemin de Fcr/Eisenbahn F = Navigation f luvia le/Bi nnensch i fl ahi* t Navigation maritime/Seeschiffahrt Total/Insgesamt 

Tableau 4 ­ INTERPENETRATION DES REGIONS C.E.C.A. DANS LE TRANSPORT DU MINERAI DE FER ­ Année 1961 (1) 
Tabello 4 ­ VERFLECHTUNGEN IM VERKEHR VON EISENERZ ­ Jahr 1961 (1) 
MINERAI DE FER 
EISENERZ 





Schleswig ­ Holstein 
Elbegebiet 
Unter ­ Mittel 
Wesergebiet 











Franken ­ Bayern 
Saarland 
BELGIQUE / BELGIEN 
(31 excl.) 
Anvers/Antwerpen 
LUXEMBOURG / LUXEMBURG 
PAYS­BAS / NIEDERLANDE 





FRANCE / FRANKREICH 
Nord 
Picardie 
Normandie ­ Bretagne ­
Loire 
Ile ­ de ­ France 
Nord ­ Est ' 
Bourgogne ­ Franche­Comté 
Rhône ­ Alpes 
Méditerranée 
Midi ­ Pyrénées, Sud­Ouest 
Centre, Auvergne, Limousin 
Strasbourg 
ITALIE DU NORD/NORDITALIEN 
Italia centrale e meridio­
nale, Sicilia, Sardegna 
COMMUNAUTE / GEMEINSCHAFT 
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(1) Sans transports routiers 
Ohne Gil t ers trassent ra nspor te C => elicmi η de Fer/Eisenbahn F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt M = Navigation maritime/Seeschiffahrt T » Total/Insgesamt 

Tableau 5 ­ INTERPENETRATION DES REGIONS C.E.C.A. HANS LE TRANSPORT DU MINERAI DE MANGANESE ­ Année 1961 (1) 
Tabelle 5 ­ VERFLECHTUNGEN IM VERKEHR VON MANGANERZ ­ Jahr 1961 (1) 
MINERAI DE MANGANESE 
MANGANERZ 




Schleswig ­ Holstein 
Elbegebiet 
Unter ­ Mittel Wesergebiet 







Mittel ­ Südhessen 
Süd­Deutschland 
BELGIQUE / BELGIEN (31 excl.) 
Anvers/Antwerpen 
PAYS­BAS / NIEDERLANDE 





FRANCE / FRANKREICH 
Nord 
Normandie 
Ile ­ de ­ France 
Nord ­ Est 
Bourgogne ­ Franche­Comté 
Rhone ­ Alpes 
Méditerranée 
Sud­Ouest ­ Bretagne » Loire 
Centre, Auvergne 
Italia ­ Nord occidentale 
Italia ­ Nord orientale 
italia centrale e meridio­
nale, Sicilia, Sardegna 
COMMUNAUTE / GEMEINSCHAFT 









































































































































































































































































































































































































































































6 ­ INTERPENETRATION DES REGI 
6 ­ VERFLECHTUNGEN IM VERKEHR 
ONS C.E.C.A. TANS LE TRANSPORT DE LA FERRAILLE ­ Année 1961 (1) 
VON SCHROTT ­ Jahr 1961 (1) 
FERRAILLE 
SCHROTT 












Rheinland ­ Pfalz 
Mittel ­ Südhessen 
Ludwigshafen ­ Mannheim 
Baden­Württemberg 
Franken ­ Bayern 
Saarland 
BELGIQUE / BELGIEN (31 excL) 
Anvers/Antwerpen 
LUXEMBOURG / LUXEMBURG 
PAYS ­ BAS / NIEDERLANDE 









Ile ­ de ­ France 
Nord ­ Est 
Bourgogne ­ Franche­Comté 
Rhone ­ Alpes 
Méditerranée 
Sud­Ouest ­(Bretagne ­
Loire ­ Centre ­ Auvergne 
Strasbourg 
Italia ­ Nord occidentale 
Italia ­ Nord orientale 
Italia centrale e meridio­
nale, Sicilia, Sardegna 
COMMUNAUTE / GEMEINSCHAFT 
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(1) Sans transports routiers 
Ohne Gíiterstrassentrnnsporte C - Chemin de Fer/Eisenbahn t = Navigation fluviale/BinnenschiI fahrt M - Navigation maritime/Seeschiffahrt T - Total/Insgesamt 

Tableau 7 ­ INTERPENETRATION DES REGIONS C.E.C.A. DANS LE TRANSPORT DE LA FONTE ET DE L'ACIER BRUTS ­ Année 1961 (1) 
Tabelle 7 ­ VERFLECHTUNGEN IM VERKEHR VON ROHEISEN UND ROHSTAHL ­ Jahr 1961 (1) 
FONTE ET ACIER BROTS 
ROHEISEN UND ROHSTAHL 



































Sud­Ouest, Bretagne, Loire, 
Centre, Auvergne 
Strasbourg 
Italia ­ Nord occidentale 
Italia ­ Nord orientale 
Italia centrale e meridio­
nale, Sicilia, Sardegna 
COMMUNAUTE/GEMEINSCHAFT 
































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































(1) Sans transports rout iers 
Oh ne GÍ11 e r s t r a s s e η t r a η spo r t e Chemin de Fer/Eïsonbahn F ­ Navigation fluviale/Binnenschiffahrt Navigation mar it ime/Seesch i f f a li rt Τ = Total/Insgesamt 

Tableau 8 - INTERPENETRATION DES^REGIONS C.E.C.A. DANS LE TRANSPORT DES DEMI-PRODUITS - Année 1961 (1) 
Tabello 8 - yERFLECHTUNGEN IM VERKEHR VON HALBZEUG - Jahr 1961 (1) 
DEMI-PRODUITS 
HALBZEUG 

































Rhone - Alpes 
Méditerranée, Midi-Pyrénées, 
Sud-Ouest 
Bretagne - Loire 
Centre, Auvergne, Limousin 
Strasbourg 
Italia - Nord occidentale 
Italia - Nord orientale 
Italia centrale e meridio-
nale, Sicilia, Sardegna 
Communauté/Gemeinschaft 
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(1) Sans transports routiers 
Oline Gü ters trassen transpor te 
C «= Chemin de Fer/Eisunbahn F = Navigation fluviale/BÌnnenschif fahrt M = Navigation maritime/Seeschiffahrt Τ = Total/Insgesamt 

Tableau 9 ­ ICTERPENETRATION »ES HEGIONS C.E.C.A. DANS LE TRANSPORT DES PRODUITS LAMINES ­ Amue 1961 (1) 
Tabel U' 9 ­ VERFLECHTUNGEN IM VERKEHR VON WALZSTAHLFERTIGERZEUGNISSEN ­ Jahr 1961 (1) 
PRODUITS LAMINES 
WALZSTAHLFERTIGERZEUGNISSE 





Schleswig ­ Holstein 
Elbegebiet 
Unter ­ Mittel Wesergebiet 








Mittel ­ Südhessen 
Ludwigshafen u. Mannheim 
Baden ­ Württemberg 
Franken ­ Bayern 
Saarland 











Picardie ­ Normandie ­
Ile­de­France 
Nord­Est (Champagne, Alsace 
Lorraine) 
Bourgogne ­ Franche­Comté 
Rhône ­ Alpes 
Méditerranée 
Sud­Ouest, Bretagne, Loire 
Centre, Auvergne 
Strasbourg 
ITALIE DU NORD / NORDITALIEN 
Italie centrale et méridio­
nale,Sicile, Sarda igne 
COMMUNAUTE/GEMEINSCHAFT 
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(1) Sans t ransports rout íers 
Ohne GUterst rassentranspurte 
C = Chemin de Fer/Eiscnbahn Navigation fluvia le/Binnensuhiffahrt M = Navigation maritime/Seeschiffahrt Τ = Total/Insgesamt 

TOUS PRODUITS C.E.C.A 
Tableau 10 
Tableau 10 ­ INTERPENETRATION DES REGIONS DE TRANSPORT ­ TOUS PRODUITS C.E.C.A. ­ Année 1961 (1) 
Tabelle 10 ­ VERKEHRSVERFLECHTUNGEN ALLER EGKS­ERZEUGNISSE INSGESAMT ­ Jahr 1961 (1) 
TOUS PRODUITS C.E.C.A 
ALLE EGKS­ERZEUGNISSE INSGESAMT 
1 000 t 





Schleswig ­ Holstein 
Eibegebiet 
Unter ­ Mittel Wesergebiet 













Südbayern ­ Oberpfalz 
Saarland 
BELGIQUE / BELGIEN 
(31 excl.) 
Anvers/Antwerpen 
LUXEMBOURG / LUXEMBURG 
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(1) Sans transports routiers 
Ohne GUterstrassentransporte 
C = Chemin de Fer/Eisenbahn F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt M = Navigation maritime/Seeschiffahrt T ­ Total 'Insgesamt 
Tableau 10 ­ INTERPENETRATION DES REGIONS DE TRANSPORT ­ TOUS PRODUITS C.E.C.A. Année 1961 (1) 
Tabelle IO ­ VERKEHRSVERFLECHTUNGEN ALLER EGKS­ERZEUGNISSE INSGESAMT ­ Jahr 1961 (1) 
TOUS PRODUITS C.E.C.A 
ALLE EGKS­ERZEUGNISSE INSGESAMT 







Ile ­ de ­ France 
Nord ­ Est 
Bourgogne ­ Franche­Comté 
Rhône ­ Alpes 
Méditerranée 
Midi ­ Pyrénées 
Sud ­ Ouest 
Bretagne ­ Loire 
Centre 
Limousin ­ Auvergne 
Strasbourg 
Italia ­ Nord occidentale 
Italia ­ Nord orientale 
Italia centrale e meridio­
nule, Sicilia, Sardegna 
COMMUNAUTE / GEMEINSCHAFT 



















0 0,0, 0) 
ζ m w +J 
01 Ζ Ζ V 
>.ΐί rt -Ί 





















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































(1) Sans transports routiers 
Ohne Güterstrassentransporte C = Chemin de Fer/Eisenbahn 
F = Navigation fluviale/Binnenschiffahrt M = Navigation maritime/Seeschiffahrt T - Total/Insgesamt 

LISTE DES REGIONS DE LA COMMUNAUTE 














































Capitales, ports, centres sidérurgiques 
Hauptstädte, Häfen, Zentren der Eisen-
und Stahlindustrie 
Hamburg, Lübeck, Kiel, Flensburg 
Bremen, Bremerhaven, Brake, Nordenham, 
Celle 
Emden, Wilhelmshaven, Oldenburg, Lingen 
Hannover, Braunschweig, Bielefeld, Minden, 
Kassel, Peine-Ilsede 
Duisburg, Duisburg-Hamborn, Duisburg-Ruhrort 
Essen, Bochum, Bottrop, Dorsten, Dortmund, 
Gelsenkirchen, Hamm, Herne, Kettwig, Mühl-
heim, Oberhausen, Castrop-Rauxel, Reckling-
hausen, Rheinhausen, Unna, Walsum 
Münster, Osnabrück, Hagen, Paderborn, Soest, 
Siegen 
Köln, Düsseldorf, Krefeld, Mönchen-Gladbach, 
Bonn, Aachen, Eschweiler, Wuppertal, Rem-
scheid, Solingen 
Mainz, Koblenz, Neuwied, Trier, Kaisers-
lautern 
Frankfurt, Wiesbaden, Darmstadt, Hanau, 
Giessen, Wetzlar, Fulda 
Ludwigshafen, Mannheim, Mannheim-Rheinau 
Karlsruhe, Kehl, Freiburg im Breisgau 
Stuttgart, Heidelberg, Heilbronn, Ulm 
Nürnberg, Würzburg, Aschaffenburg, 
Schweinfurt 
München, Augsburg, Regensburg, Amberg 
Saarbrücken, Völklingen, Neunkirchen, 
Homburg, Di11ingen 

































Ile de France 
Nord-Est 
Bourgogne - Franche-Comte 
Rhône-Alpes 
Méditerranée 
Midi - Pyrénées 
Sud-Ouest 
Bretagne - Loire 
Centre 
Limousin - Auvergne 
Strasbourg 
ITALIE/ITALIEN 
Italie du Nord-Ouest 
Nord-West Italien 
Capitales, ports, centres sidérurgiques 
Hauptstädte, Häfen, Zentren der Eisen-
und Stahlindustrie 
Luxembourg, Esch sur Alzette, Dudelange, 
Dif f erdmge 
Utrecht, Dordrecht, Nijmegen, Eindhoven, 
Leiden, Groningen, Delfzijl, Terneuzen/ 
Axel, Maastricht 
Amsterdam, Zaandam, IJmuiden, Velsen, 
Haarlem, Hilversum 
Rotterdam, Schiedam, Viaardingen, Maass-
luis, Hoek van Holland, Den Haag, Delft 
Lille, Dunkerque, Calais, Boulogne, Valen-
ciennes, Lens, Arras 
Amiens, St. Quentin, Laon, Beauvais, Creil 
Rouen, Le Havre, Caen, Cherbourg, Evreux, 
Alençon 
Paris, St. Denis, Mantes, Melun, Meaux 
Nancy, Metz, Thionville, Reims, Châlons sur 
Marne, Troyes, Mézières-Charleville, Epinal, 
Colmar, Mulhouse 
Dijon, Le Creusot, Chalon-sur-Saône, Mâcon, 
NeverSj Besançon, Belfort 
Lyon, St. Etienne, Vienne, Valence, Grenoble 
Marseille, Toulon, Nice, Avignon, Nîmes, 
Montpellier, Séte, Perpignan, Aies 
Toulouse, Montauban, Albi, Tarbes, Décazeville 
Bordeaux, La Rochelle - La Pallice, Agen, 
Angoulême, Bayonne, Pau 
Nantes, St. Nazaire, Rennes, Brest, Lorient, 
Angers, Le Mans 
Orléans, Tours, Bourges, Châteauroux, Poitiers, 
Montluçon 
Clermont-Ferrand, Limoges, Périgueux 
Strasbourg 
Milano, Genova, Torino, Savona, La Spezia, 






























Autres Pays/Uebrige Länder 
Capitales, ports, centres sidérurgiques 
Hauptstädte, Häfen, Zentren der Eisen-
und Stahlindustrie 
Venezia, Mantova, Verona, Padova, Trieste, 
Udine, Bolzano, Trento, Bologna, Ferrara, 
Ravenna 
Roma, Firenze, Livorno, Pisa, Ancona, 
Terni, Piombino 
Napoli, Bari, Foggia, Barletta, Reggio, 
Brindisi 
Palermo, Catania, Siracusa , Messinä 
Cagliari, Sassari 
Norvège, Suède, Danemark 

V E R K E H R S G E B I E T E DER G E M E I N S C H A F T 
* 
REGIONS DE T R A N S P O R T DE LA COMMUNAUTE 
R E G I O N I DI T R A S P O R T O D E L L A COMUNITÀ ' 
V E R V O E R S G E B I E D E N VAN DE GEMEENSCHAP 
O NUMMER DER VERKEHRSOEBIETE NUMERO DELLE REGIONI 
NUMMER DER ν: 




GRENZEN VAN DE V E R KEERSG EB lEDE 
CENTRES MINIERS OU SID ERURO IQ LIES 
KOHLE- ODER STAHLZENTREN 
CENTRI MINERARI O SIDERURGICI 
MIJNCENTRUM OF U I E R . E 
VOIES NAVIOABLES ^ > 
BINNENSCHIFFAHRT > 
FIUMI E C' 
BINNENSCHEEPVAART > 

HOUILLE - STEINKOHLE - 1961 N. 1 
Courants de trafic égaux ou supérieurs à 500.000 t. 
Verkehrsströme von 500.000 t. und mehr. 
Chiffres en 1 000 t 
Zahlen in 1 000 T 
O 






Numéro des régions 
Nummer der Verkehrsgebiete 





TRAFIC INTERIEUR BENELUX 
BENELUX BINNENVERKEHR 

LIGNITE - BRAUNKOHLE - 1961 N. 2 
Courants de trafic égaux ou supérieurs à 50.000 t. 
Verkehrsströme von 50.000 t. und mehr. 
Chiffres en 1 000 t 
Zahlen in 1 000 T 
O 




Numéro des régions 
Nummer der Verkehrsgebiete 







" * » . 
* — . 





V.- — *\ 




COKE - KOKS - 1961 N. 3 
Courants de trafic égaux ou supérieurs à 200:000 t. 
Verkehrsströme von 200.000 t. und mehr. 
Chiffres en 1 000 t 
Zahlen in 1 000 T 






Numéro des régions 
Nummer der Verkehrsgebiete 
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MINERAI DE MANGANESE - MANGANERZ - 1961 N. 5 
Courants de trafic égaux ou supérieurs à 5000 t. 
Verkehrsströme von 5000 t. und mehr. 
Chiffres en 1 000 t 
Zahlen in 1 000 T 
O 






Numéro des régions 
Nummer der Verkehrsgebiete 
Région de transbordement 
Umschlagsplatz 
Θ® 
' 4 5 . 
* 




FERRAILLE - SCHROTT - 1961 N. 6 
Courants de trafic égaux ou supérieurs à 50.000 t. 
Verkehrsströme von 50.000 t. und mehr. 
Chiffres en 1 000 t 
Zahlen in 1 000 T 
O 
. Chemin de Fer 
' Eisenbahn 
k Navigation intérieure 
Binnenschiffahrt 
^ Navigation Maritime 
Seeschiffahrt 
Numéro des régions 
Nummer der Verkehrsgebiete 










FONTE ET ACIER BRUTS - ROHEISEN UND ROHSTAHL - 1961 
Courants de trafic égaux ou supérieurs à 50.000 t. 
Verkehrsströme von 50.000 t. und mehr. 
Chiffres en 1 000 t 
Zahlen in 1 000 T 
O 






Numéro des régions 
Nummer der Verkehrsgebiete 





DEMI-PRODUITS - HALBZEUG - 1961 N. 8 
Courants de trafic égaux ou supérieurs à 20.0001. 
Verkehrsströme von 20.000 t. und mehr. 
Chiffres en 1 000 t 
Zahlen in 1 000 T 
O 






Numéro des régions 
Nummer der Verkehrsgebiete 










PRODUITS LAMINES - WALZSTAHLFERTIGERZEUGNISSE - 1961 
Courants de trafic égaux ou supérieurs à 100.000 t. 
Verkehrsstrôme von 100.000 t. und mehr. 
Chiffres en 1 000 t 
Zahlen in 1 000 T 






Numéro des régions 
Nummer der Verkehrsgebiete 














SERVICES DES PUBLICATIONS DES COMMUNAUTES EUROPEENNES 
8 7 3 4 / 2 / 6 2 / 1 
